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ВСТУП 
 
Швидко змінювані ринкові умови діяльності суб’єктів госпо-
дарювання характеризуються нестабільністю та невизначеністю зо-
внішнього і внутрішнього середовища, безліччю несприятливих 
чинників, серед яких: недосконалість нормативно-правової бази, 
поява великої кількості нових суб’єктів господарювання різних ор-
ганізаційно-правових форм, коливання на валютному ринку тощо – 
поставили автотранспортні підприємства (АТП) у становище, коли 
вони вимушені приділяти значну увагу питанням забезпечення вла-
сної економічної безпеки (ЕБ) зараз і в майбутньому. У такому кон-
тексті особливо актуальними постають завдання створення дієвих 
систем підвищення економічної безпеки автотранспортних підпри-
ємств, оскільки ефективність функціонування останніх, особливо за 
умов нестабільної економіки і великої множини як зовнішніх, так і 
внутрішніх загроз, значною мірою визначається надійністю систе-
ми управління економічною безпекою підприємства (УЕБП). 
Вагомі наукові здобутки для висвітлення проблем, пов’язаних 
із стійкістю економічного розвитку й економічною безпекою підп-
риємств були зроблені, зокрема, такими провідними зарубіжними і 
вітчизняними науковцями як: О. Ареф’єва, О. Барановський, 
Д. Бабич, Я. Жаліло, М. Войнаренко, В. Геєць, О. Грунін, 
О. Дейнека, Д. Ковальов, О. Козаченко, О. Ляшенко, С. Лабунська, 
Л. Олейніков, Г. Пастернак-Таранушенко, В. Пономаренко, 
Н. Реверчук, А. Соснін, Т. Сухорукова, В. Шлемко, А. Штангрет та 
інші. Питаннями управління на транспорті займались такі науковці: 
В. Гриньова, І. Дмитрієв, О. Криворучко, В. Шинкаренко та ін. До-
статньо глибоко досліджено у працях вітчизняних і зарубіжних 
учених необхідність, причини, функції та планування економічної 
безпеки в умовах трансформаційних процесів. Але, незважаючи на 
досить широку і розгалужену множину досліджень щодо заходів із 
забезпечення ЕБП, усі вони, здебільшого, мають загальнонауковий, 
методологічний характер. Питання вивчення сутності, якісних 
ознак економічної безпеки АТП, розробки системи управління еко-
номічною безпекою та її впровадження на сучасних автотранспорт-
них підприємствах, обґрунтування методичних засад визначення 
рівня економічної безпеки АТП у ринковій економіці залишаються 
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поза увагою більшості науковців. Це обумовлює актуальність та 
доцільність поданого дослідження. 
Метою даної роботи є розвиток теоретичних засад та розробка 
науково-методичних положень і практичних рекомендацій щодо 
управління економічною безпекою АТП. Досягнення поставленої 
мети зумовило вирішення таких завдань: 
– провести комплексний аналіз, узагальнення та розвиток тео-
ретичних підходів до сутнісного змісту економічної безпеки автот-
ранспортних підприємств; 
– проаналізувати динаміку розвитку автотранспортних підп-
риємств України у контексті функціональних складових економіч-
ної безпеки АТП та виокремити домінуючі загрози останньої; 
– сформувати систему управління економічною безпекою під-
приємств автомобільного транспорту в умовах динамічного середо-
вища; 
– розробити та обґрунтувати методичний підхід до оцінюван-
ня рівня економічної безпеки автотранспортних підприємств; 
– запропонувати науково-методичні рекомендації щодо ран-
жування домінуючих загроз у системі забезпечення економічної 
безпеки автотранспортних підприємств в умовах дестабілізуючих 
явищ. 
Автори висловлюють глибоку подяку за велику допомогу в 
підготовці цієї монографії та слушні зауваження декану факультету 
управління і бізнесу ХНАДУ, професору, доктору економічних на-
ук, Заслуженому діячу науки і техніки України Дмитрієву Іллі Ан-
дрійовичу, а також офіційним рецензентам - завідувачу кафедри 
економіки підприємств Дніпропетровської державної фінансової 
академії, доктору економічних наук, професору Жадько Костянти-
ну Степановичу,  проректору з наукової роботи ПВНЗ «Європейсь-
кий університет», доктору економічних наук, професору Мельнику 
Віктору Миколайовичу та  завідувачу відділу фінансової безпеки  
Національного інституту стратегічних досліджень при Президенто-






  6 
 1 ТЕОРЕТИЧНІ АСПЕКТИ УПРАВЛІННЯ ЕКОНОМІЧНОЮ 
БЕЗПЕКОЮ АВТОТРАНСПОРТНИХ ПІДПРИЄМСТВ 
 
 
1.1 Дефініція, функціональні складові економічної безпе-
ки та її особливості на АТП 
 
Перетворення, які постійно відбуваються у різних сферах жит-
тя, впливають на економічні процеси, що вже встоялися, висуваючи 
на перший план нові цілі, і, в першу чергу, забезпечення стійкого, 
безпечного полягання економіки у зв'язку з проявами невизначено-
сті умов протікання економічних процесів, яка породжує виник-
нення чинників, які можуть як позитивно, так і негативно впливати 
на стан економіки. Позитивні фактори ж не потребують глибого дос-
лідження через те, що вони сприятливо впливають на стан економі-
ки. Чинники негативного характеру заслуговують на особливу ува-
гу, оскільки несуть у собі різного роду небезпеку. Крім того, веден-
ня бізнесу за сучасних умов розбудови економіки України ставить 
перед підприємствами складні вимоги, збільшує потреби в своєчас-
ному реагуванні на зміни у середовищі. Сучасні економічні реалії 
потребують постійного вдосконалення управління, швидкого прис-
тосування до сьогоденних умов господарювання. При чому, ринко-
ві відносини вимагають вирішення низки нових завдань, серед яких 
особливого значення набувають управління й оцінювання економіч-
ної безпеки підприємства (ЕБП). Тому для чіткого й ясного розуміння 
ефективності господарювання необхідно відстежити еволюцію нау-
кової думки стосовно сутності понять як «економічна безпека підп-
риємства», «загроза», «управління економічною безпекою підприєм-
ства» тощо. 
Багато науковців присвятили свої роботи питанням економіч-
ної безпеки, зокрема: В. Анальгін, М. Брендіков, О. Барановський, 
М. Войнаренко, В. Геєць, О. Грунін, В. Гусін, В. Демін, Я. Жаліло, 
В. Забродський, М. Капустін, О. Козаченко, А. Колосов, 
Т. Косянчук, А. Крисін, С. Лабунська, В. Лук’янова, О. Ляшенко, 
В. Микитенко, Є. Олейников, Н. Реверчук, Т. Сухорукова, 
В. Тамбовцев, В. Шликов, А. Штангрет та інші [8, 29, 30, 40, 45, 49, 
56, 67, 74, 86, 111, 145]. 
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Вчені Росії, України і Білорусі до питань національної безпеки 
ґрунтовно, систематично і з великою зацікалененням почали звер-
татись після розпаду Радянського Союзу. Зокрема, вже протягом 
90-х років ХХ сторіччя в Російській Федерації з'являється низка пу-
блікацій за цим напрямком, з яких найбільш ґрунтовними є такі [7, 
18, 42, 73, 102, 124]. 
Питаннями розкриття сутності національної безпеки України 
активно почали займатися з 1997 року, зокрема роботи таких науков-
ців заслуговують особливої уваги як: І.Ф. Бінько, О.П. Великий, 
В.П. Горбулін, Г.В. Задорожний, П.А. Іващенко, В.І. Мунтіян, 
Г.А. Пастернака-Таранущенко, О.В. Плотніков, А.Ф. Ревенко, 
В.Т. Шлемко, А. Штангрет та інші [9, 12, 21, 33, 64, 69, 73, 76, 77, 
111, 118]. 
На сучасному етапі розвитку з питань дослідження економіч-
ної безпеки в наукових джерелах зустрічається велике розмаїття 
дефініцій економічної безпеки підприємства. Безумовно, всі вони 
мають повне право на існування, хоча наявна проблема однознач-
ності відносно сутності цього поняття, тому вважаємо доцільним 
провести дослідження з виділенням основних підходів, їх характе-
ристик, окремих відмінностей, спільних параметрів, що у подаль-
шому слугуватиме певним теоретичним базисом для визначення 
процесу управління ЕБП. Отже, з-поміж всього спектру точок зору 
нами виокремлено основні підходи науковців стосовно трактування 
економічної категорії «економічна безпека підприємства» та голов-
ної мети забезпечення ЕБП (рис. 1.1).  
Представники (Г. Андрощук, Л. Вороненко, І. Давидов, В. Бєлов, 
П. Крайнєв та інші [144, 160, 161]) першої з наведених групи дефіні-
цій, яку визначаємо як «інформаційний підхід», під економічною без-
пекою підприємства розуміли захист його комерційної таємниці та 
ступінь надійності захисту власної інформації.  
Варто наголосити, що такий вузько направлений підхід дозво-
ляє провести глибокі й всебічні дослідження обраного аспекту дія-
льності підприємства, хоча він охоплює тільки окрему площину фун-
кціонування суб’єкта господарювання, не враховуючи багатогран-
ність і комплексність останнього. 
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Рисунок 1.1 – Основні підходи до трактування поняття економічної 
безпеки підприємством з позиції мети її забезпечення 
Конкурентний підхід 
 Економічна безпека підприємства розгля-
дається в контексті наявності його конку-
рентних переваг  
як головної умови забезпечення  
належного рівня ЕБП 
В. Бєлокуров,  
Т. Кузенко 
Забезпечення конкурентних переваг (рівня 
ефективного використання наявних у розпо-
рядженні підприємства всіх видів ресурсів) 
Захисний підхід  
 Економічна безпека підприємства полягає у 
захищеності діяльності  
та попередження 
 негативного зовнішнього впливу  






Захист та попередження суб’єкта господа-
рювання  
від загроз  
зовнішнього середовища 
Підходи до визначення поняття «економічна безпека підприємства» з позиції мети її забезпечення 
Інформаційний підхід 
 Економічна безпека суб’єктів господарю-
вання полягає у ступені надійності захисту 
інформації  
як одного з основних чинників розвитку 








Захист інформації  
та комерційних таємниць підприємства (ві-
домості технічного, організаційного, комер-
ційного, виробничого та іншого характеру) 
Ресурсно-функціональний підхід 
 Економічна безпека підприємства передба-
чає стан захищеності  
від зовнішніх і внутрішніх загроз,  
що дозволяє надійно зберегти  
й ефективно використовувати матеріаль-






С. Покропивний  
Розвиток підприємства,  
що досягається шляхом ефективного вико-
ристання корпоративних ресурсів  
за функціональним складовими ЕБП 
Стійкістний підхід 
 Економічна безпека підприємства розгля-
дається з позиції здатності суб’єкта госпо-
дарювання  як економічної системи  





Забезпечення стійкості,  
незалежності, автономії  
та здатності підприємства до прогресу в 
умовах сукупності дестабілізуючих явищ 
Гармонізаційний підхід 
 Економічна безпека підприємства визнача-
ється  з позиції гармонізації місії  
та головної мети суб’єкта господарювання 





Захист економічних інтересів підприємства 
 з урахуванням місії  
та головної мети 
 з інтересами зовнішнього середовища 
Фінансовий підхід 
 Економічна безпека підприємства  
включає його здатність забезпечувати реалі-
зацію фінансових інтересів  
та досягнення визначеного рівня  
фінансових показників  
О. Радзіна  
 
Забезпечення і підвищення рівня фінансової 
стійкості підприємства 
 та захист його комерційних інтересів від 
впливу негативних ринкових процесів 
Загрозонівелюючий підхід (авторський) 
ЕБП визначається з позиції досягнення 
властивості уникнення, послаблення або 
локалізування дії загроз за мінімальних 
втрат і часового інтервалу, які є прийнятни-
ми й економічно обґрунтованими для АТП 
А. Нікітіна  Забезпечення ефективного функціонування  
та мінімізація негативного впливу деструктив-
них  
і дестабілізуючих явищ 
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Концепція до визначення економічної безпеки підприємства, 
яка є найбільш широкою, багаоохоплюючою та перспективною у 
дослідженні, визначена як ресурсно-функціональна. Представника-
ми її є С. Іляшенко, С. Грунін, Є. Олейников, В. Тамбовцев та інші 
[61, 116, 147]. У різновекторності і комплексності є головна особ-
ливість такого підходу щодо тлумачення поняття ЕБП.  
Науковцями в рамках ресурсно-функціонального підходу іде-
нтифікуються основні чинники, процеси, що впливають на стан 
безпеки суб’єкта господарювання, аналізується структура власних і 
позичкових ресурсів підприємства, розглядаються головні показни-
ки, що відображають рівень ЕБП. Основною метою забезпечення 
економічної безпеки підприємства за такого підходу є розвиток 
суб’єкта господарювання і його стабільне функціонування. Перева-
гами цієї концепції є комплексне, багатостороннє вивчення об’єкта 
через аналітичну призму дослідження зовнішнього і внутрішнього 
середовищ, в яких функціонує підприємство, у рамках часового ін-
тервалу, але недоліком є досить проблематичне застосування ін-
струментарію такого аналізу через значні трудозатрати на іденти-
фікацію усіх можливих і потенційних загроз економічній безпеці 
підприємства. 
Необхідно звернути увагу на визначення, яке наводить 
В. Тамбовцев, який характеризує економічну безпеку тієї або іншої 
системи як сукупність властивостей стану її виробничої підсисте-
ми, що забезпечує можливість досягнення мети всієї системи [52]. 
На нашу думку, така дефініція є вузькою, визначаючи тільки кінце-
вий результат, що може бути досягнуто лише за упорядкуванню 
одній головній меті, та не відображає сутності економічної безпеки 
як цілеспрямованого і комплексного явища, на яке впливає сукуп-
ність чинників зовнішнього і внутрішнього середовищ. 
Велика кількість деструктивних чинників зовнішнього сере-
довища спричинила виникнення ще одного наукового підходу до 
економічної безпеки підприємства – захисного, прибічниками якого 
є Д. Ковальов, Т. Сухорукова, О. Козаченко, О. Ляшенко та інші 
[43, 44, 127]. Зовнішнє оточення та його вплив на підприємство є 
головним стрижнем досліджень вчених. Так, Д. Ковальов і 
Т. Сухорукова під економічною безпекою підприємства розуміли 
можливість захищати свою діяльність від негативного впливу зов-
нішнього середовища та спроможність усувати за максимально ко-
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роткий строк сукупність загроз або пристосуватись до умов, які 
впливають негативно на його діяльність [53]. Трактування економі-
чної безпеки підприємства у працях [43, 44] є таким: сукупність 
факторів, що визначають забезпечення економічних інтересів, зда-
тність протистояти загрозам, незалежність, платоспроможність, 
стійкість тощо. Разом з тим, незважаючи на детальне вивчення фак-
торів середовища, науковці не враховували необхідність забезпе-
чення сталого розвитку та необхідність урахування часового чин-
ника, що й відносимо до головного недоліку цієї концепції. 
Ототожнення ЕБП із стійкістю та розвитком останнього є ос-
новною наступного підходу, стійкісного, для таких вчених як: 
К. Горячева, М. Капустін, С. Дубецька [30, 37, 44]. Вони звертають 
особливу увагу на основні умови існування підприємства, необхід-
ність дотримання певних параметрів, хоча таким чином розкрива-
ється сутність економічної безпеки підприємства не у повній мірі, 
вказуючи лише на сталий розвиток суб’єкта господарювання. 
Головною тезою гармонізаційного підходу до трактування 
економічної безпеки підприємства є орієнтація на взаємоузгоджен-
ня місії, основних цілей суб’єкта господарювання з інтересами зов-
нішнього середовища [56]. Проте, Варто підкреслити, що за такої 
концепції вчені не враховують значення впливу внутрішнього сере-
довища функціонування суб’єкта господарювання.  
Вельми цікавий, хоча й вузько спрямований, підхід пропонує 
О. Радзіна [116], яка розглядає економічну безпеку підприємства з 
позиції здатності останнього забезпечувати реалізацію фінансових 
інтересів та досягнення визначеного рівня індикаторів фінансово-
господарської діяльності суб’єкта господарювання, що дозволяє 
провести комплексний аналіз окресленого аспекту функціонування 
підприємства, виявити резерви, відхилення або недоліки у цій сфе-
рі. Хоча, Варто наголосити, що, все ж таки, економічна безпека пі-
дприємства є комплексним, багатогранним явищем, яке об’єднує у 
собі не тільки фінансову складову, тому постає об’єктивна необхід-
ність дослідження визначеного явища у розрізі всієї сукупності фу-
нкціональних елементів економічної безпеки через призму галузе-
вої приналежності та впливу чинників зовнішнього і внутрішнього 
середовищ. 
З позиції наявності конкурентних переваг пропонує досліджува-
ти економічну категорію «економічна безпека підприємства» 
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В. Бєлокуров [13], який зазначає, що головною метою забезпечення 
ЕБП є досягнення конкурентних переваг, зумовлених відповідністю 
матеріального, фінансового, кадрового, техніко-технологічного поте-
нціалів і організаційної структури підприємства його стратегічним 
цілям і завданням, але сам факт наявності таких переваг потенціалу, 
без їх використання і відповідної реалізації не гарантує підприємст-
ву економічної безпеки. 
Ґрунтовним вважаємо підхід Г. Пастернак-Таранушенка, який 
розглядає систему економічної безпеки як взаємопов’язану сукуп-
ність всіх видів захисту національних інтересів, зокрема: політич-
ного, військового, економічного, правового, інформаційного тощо 
[109]. Економічну ж безпеку держави він визначає як комплексну 
систему з великою кількістю відгалужень або напрямів, а саме: де-
мографічний, екологічний, ресурсний, прісноводний, продоволь-
чий, енергетичний, інформаційний та інші [110, 111]. Крім того, 
науковець наголошує, що національна економічна безпека встанов-
лює природні зв’язки між безпекою особи, угрупування, регіону і 
держави загалом, хоча, на наш погляд, необхідно включити до цьо-
го ланцюга таку ланку як галузево-секторіальну. 
Погоджуємось із Т. Гладченко, яка зазначає, що кожен вищий 
рівень управління економічною безпекою держави повинен форму-
вати сприятливі засади і передумови забезпечення захищеності 
компонент і функціональних складників об’єкта економічної безпе-
ки нижчого рівня [27]. Далі вчений висловлює таку тезу, що доці-
льним є не тільки виокремити такі рівні економічної безпеки як рі-
вень держави, регіону, галузі, підприємства, людини, але й викори-
стати таку декомпозицію як теоретичне підґрунтя для подальшої 
ідентифікації економічної безпеки підприємства.  
Отже, детальний аналіз існуючої етимології поняття економіч-
ної безпеки підприємства дозволив виявити проблематику розумін-
ня передостанньої:  
– категорія розглядається як здатність підприємства ефектив-
но використовувати ресурси та наявні ринкові можливості в умовах 
цілеспрямованого й опосередкованого впливу, як ззовні, так і все-
редині суб’єкта господарювання; 
– економічна безпека підприємства – це системне, складне й 
об’ємне поняття, яке побудоване на принципах стійкості, саморегу-
ляції, цілісності, сумісності та гнучкості структурних елементів ЕБП; 
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– економічна безпека підприємства повинна враховувати ча-
совий параметр та бути націлена на довгострокову перспективу. 
Дослідивши й узагальнивши фундаментальні праці вітчизня-
них і закордонних науковців, приходимо висновку, що підходи до 
розуміння категорії економічної безпеки підприємства різняться, а 
також відсутність єдиної універсальної думки щодо тлумачення 
сутності й економічного змісту зазначеного поняття обумовлює не-
обхідність його подальшого більш детального і глибинного дослі-
дження, яке б розкрило найсуттєвіші закономірні зв’язки  
і відношення в сучасних економічних реаліях, виявило всю склад-
ну, багатогранну природу, неоднозначність і проблемний характер 
економічної безпеки підприємства з урахування галузевого аспекту.  
Під час ідентифікація економічної безпеки АТП необхідно 
враховувати особливості такого виду господарювання, яке є органі-
зацією, що здійснює перевезення автомобільним транспортом, а та-
кож зберігання, технічне обслуговування (ТО) та ремонт рухомого 
складу. Так, будь-якому автотранспортному підприємству, прита-
манні такі головні особливості та види діяльності: управління ви-
робництвом – це комплекс робіт із здійснення техніко-
економічного планування виробничої діяльності, підбору, розста-
новки кадрів тощо; обслуговування виробництва – це комплекс ро-
біт із опалення приміщень і підігріву автомобілів, постачання елек-
троенергії, ремонту пасивної частини основних фондів [147]. 
Крім того, до особливих характеристики АТП відносимо ще й 
інші. По-перше, складний процес надання послуг, що складається з 
трьох складових: формування послуги, власне надання послуг та 
надання додаткових послуг. Так, аналіз вимог ринку і споживачів 
та організація транспортного процесу (прийняття замовлення, офо-
рмлення договору, розробка маршруту, вибір рухомого складу то-
що) являють собою дві групи складової, що характеризує процес 
формування послуг. Переміщення вантажів між пунктами відправ-
лення і призначення є елементами надання основних послуг, а ван-
таження, розвантаження, експедирування, повідомлення клієнта 
про виконання замовлення, зважування вантажу – додаткових. Ви-
значена тріада повинна обумовлюватись основними факторами 
цінності послуги: якість, що сприймається, тобто задоволеність 
споживача; внутрішні ознаки притаманні послузі; зовнішні ознаки; 
витрати на послугу; ціна у вартісному вимірі; невартісна ціна, час.  
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Враховуючи таку специфіку у процесі надання послуг, якість якої 
формується в процесах надання та реалізації останньої, забезпечуючи 
при цьому отриманням АТП доходу, функціонування всіх аспектів гос-
подарювання: фінансового, кадрового, інвестиційного, правового, інфо-
рмаційного тощо, а отже, й рівень економічної безпеки. 
Другою визначальною особливістю АТП є діяльність із техні-
чного обслуговування та ремонт рухомого складу, тому що через 
ефективність здійснення останньої залежить якість процесу переве-
зень та рівень задоволеності вимог споживачів щодо послуг, а отже, 
й отримання прибутку від основної виду господарювання, і відпо-
відно, належного рівня фінансової складової ЕБ АТП. 
Третьою особливою характеристикою автотранспортних підп-
риємств є якість у сфері послуг, під якою розуміємо «задоволеність 
споживача» та оцінка котрої здійснюється за допомогою певного 
спектру критеріїв, що сприймає споживач автотранспортної послу-
ги. За умови, якщо споживач, отримавши послугу, задовольнив по-
требу або навіть перевищив рівень очікувань, створюється цінність 
послуги, і, відповідно, майбутнє функціонування АТП на високо 
конкурентному ринку автотранспортних послуг, й певний рівень 
ЕБ зокрема. 
Беручи до уваги проведене дослідження тлумачень економіч-
ної безпеки підприємства різними науковцями, приходимо до ви-
сновку, що з розвитком вчень з окресленої проблематики виявля-
ється все більше розгалуження цього поняття, хоча врахування 
прийнятності, яка б відтворювала й охоплювала певні види еконо-
мічної діяльності, їх особливості, практично в науковій літературі 
не існує, тому, вважаємо доцільним запропонувати власне тракту-
вання ЕБП: стан підприємства, що є результатом цілеспрямованого 
комплексу заходів щодо уникнення, послаблення, локалізації або 
адаптації впливу загроз за мінімально можливих втрат і часового 
інтервалу, які є прийнятними й економічно обґрунтованими для пі-
дприємства. 
З метою всебічної ідентифікації економічної безпеки підпри-
ємства пропонується визначити передумови і місце ЕБ в ієрархії 







































Рисунок 1.2 – Передумови та місце економічної безпеки підприємс-




 Зміни в одній країні приводять до кризи світової економіки  
Збільшення можливостей терористичного підриву економічної стійкості 
Залежність економіки від екології 
Соціальні заворушення 
Збільшення боргової кабали 
 
НАЦІОНАЛЬНА БЕЗПЕКА 
 Технологічна залежність від передових країн світу 
Фінансова залежність вітчизняної економіки від інших країн та міжнародних 
фінансових організацій 
Неконтрольований відтік за межі України інтелектуальних, матеріальних та 
фінансових ресурсів 
Діяльність тіньових структур 
Зростання вартості видобутку основних корисних копалин 
Невпевненість у гарантованості поставок сировини й енергоресурсів 
 
РЕГІОНАЛЬНА БЕЗПЕКА 
 Технологічна залежність від розвитку різних регіонів країни 
Фінансова залежність регіональної економіки від державної системи перероз-
поділу державних коштів 
Діяльність тіньових структур 
Невпевненість у гарантованості поставок сировини й енергоресурсів 
Недосконалість розвитку інфраструктури 
БЕЗПЕКА ТРАНСПОРТНОЇ ГАЛУЗІ 
 Створення загальноєвропейської транспортної мережі, відкриття транспор-
тних ринків 
Недосконалість державного регулювання процесів, що відбуваються в еко-
номіці України 
Різке скорочення доходів транспортних підприємств у зв'язку з падінням 
обсягів перевезень 
БЕЗПЕКА АВТОТРАНСПОРТНОГО ПІДПРИЄМСТВА 
 Формування недержавного сектора в економіці України 
Зміна форм і способів державного регулювання діяльності АТП 
Залежність підприємств від постачальників матеріальних ресурсів, за-
собів виробництва, транспортних засобів 
Зміна законодавства, угоди і заходи, які вживаються місцевими органами 
влади у розрізі сфери функціонування АТП 
Кон’юнктура ринку надання транспортних послуг 
БЕЗПЕКА ОСОБИ 
 Створенная умов для якісного життя і праці, охорони здоров’я, освіти  
Формування нормативно-правової бази з питань соціального захисту 
Непевність у наявності захисту та гарантій з боку держави 
Стан навколишнього середовища 
Бюрократія і корупція у соціальній сфері 
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Особливістю пропонованої схеми є те, що окремий рівень по-
рядку підпорядкування має способи забезпечення економічної без-
пеки, які притаманні кожному з представлених рівнів і залежні від 
набору чинників, що постійно змінюються, кожний з яких, вплива-
ючи на окремо взятий рівень, приводить до різних перетворень (у 
вигляді появи нових негативних чинників) на останні рівні. При 
цьому вважаємо доцільним наголосити, що такий зв'язок між рів-
нями економічної безпеки підприємства і регіону, підприємства і 
держави є неоднозначним. Так, існує виникнення ситуації, коли 
ЕБП не охоплюватиме основні засади економічної безпеки держави 
у разі введення обмежень на законодавчому рівні або залежно від 
певного політичному режиму. Хоча можлива й інша ситуація: ви-
користовуючи місцеві ресурси і не роблячи ніякого внеску в розви-
ток економіки регіону (держави), коли при низькому показнику ЕБ 
регіону (держави), окремі суб’єкти господарювання можуть орієн-
туватися на зовнішній ринок, підвищуючи свій індивідуальний рівень 
економічної безпеки. Важливим і необхідним елементом є досяг-
нення економічної безпеки систем нижнього рівня ієрархії, хоча це 
не являє собою таку умову, що забезпечить ЕБ систем подальших 
вищих рівнів.  
Отже, являючи собою сукупність міжнародних передумов та 
інституцій, а також домовленостей між ними, не піддаючись зовні-
шньому тиску та розраховуючи на невтручання, міжнародна еко-
номічна безпека забезпечує взаємоприйнятне розуміння з боку 
держав-членів світового співтовариства, можливість вільно обирати 
та здійснювати обрану програму економічного розвитку.  
Такий вид економічної безпеки є найвищим рівнем багаторів-
невої системи економічної безпеки. Оскільки світові явища обумо-
влюють діяльність усіх сфер господарства і чинять потужний вплив 
як негативного, так і позитивного характеру на економіку країн та 
взагалі світу.  
Важливим елементом проблеми забезпечення міжнародної 
економічної безпеки є врахування тісної залежності інтересів всіх 
країн світу, а, отже, і національної економічної безпеки кожної 
держави [41]. Безліч змін, що виникають у міжнародних відноси-
нах, а саме: фінансова глобалізація, багатоаспектність та укладен-
ність економічних відносин між країнами, впровадження техноло-
гій високого рівня точності, швидкості та обробки інформації, зрос-
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тання кількості терористичних операцій, які націлені на руйнування 
окремої держави, та світового устрою взагалі – пояснюють першо-
чергову актуальність і необхідність забезпечення національної без-
пеки. Крім того пертурбації, які відбуваються в одній з країн, мо-
жуть спричинити за собою незчисленну кількість позитивних і не-
гативних змін у низці інших країн, наслідком яких є виникнення 
зовнішніх і внутрішніх загроз різних за своєю природою та змістом.  
Залежність економічної безпеки держави тісно пов’язана із ситу-
ацією і станом її регіонів. Погоджуємось із А. Татаркіним, 
О. Романовою, А. Кукліним, які визначають економічну безпеку регі-
ону як сукупність властивостей економічної системи регіону, що за-
безпечують стабільність, стійкість і поступальність розвитку регіону, 
певну незалежність і інтеграцію з економікою держави в умовах де-
стабілізаційних дій різного виду загроз [137]. Зазначимо, що доцільно і 
важливо при дослідженні рівня економічної безпеки регіону брати до 
уваги характерні риси, особливості й ознаки кожного з них (демогра-
фічні, історичні, природно-кліматичні тощо), оскільки, останні, 
впливаючи на ЕБ певного регіону, також істотно корегують й еко-
номічну безпеку сусідніх регіонів і держави у цілому. 
Подальшою складовою у запропонованій системі економічної 
безпеки є безпека транспортної галузі, передумовами для якої є 
створення загальноєвропейської транспортної мережі, відкриття 
транспортних ринків, недосконалість державного регулювання 
процесів, що відбуваються в економіці України, різке скорочення 
доходів транспортних підприємств у зв'язку з падінням обсягів пе-
ревезень. Такий рівень системи є перехідним елементом між галу-
зевою та безпекою автотранспортного підприємства. Він враховує 
галузеву приналежність та є обов’язковим для включення у струк-
туру безпеки, оскільки зв’язки, які, з одного боку, є складовою еко-
номіки держави, будучи видом економічної діяльності, та, з іншого 
боку, охоплює комплекс заходів, що спрямований на забезпечення 
стійкого розвитку й удосконалення функціонування автотранспор-
тних підприємств, а також створення механізму протидії внутріш-
нім і зовнішнім загрозам галузі у цілому. 
Економічна безпека підприємства є подальшою ланкою бага-
торівневої системи економічної безпеки. Необхідно підкреслити, 
що саме цей рівень у загальній структурі відіграє значну роль, оскі-
льки економічна безпека АТП досить суттєво впливає на зміцнення 
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безпеки національної економіки та на рівень розвитку транспортної 
галузі зокрема, окрім того є важливим підґрунтям для стабільного 
їх функціонування. 
Поділяємо думку В. Мельник, який зазначає, що безпека особи 
є основним рівнем, на якому засновується безпека загальна [70]. 
Науковець розглядає цей вид безпеки як стабільний стан надійної 
захищеності життєво важливих інтересів особи, її прав і цінностей 
від небезпек, загроз, шкідливих впливів будь-якого роду (фізично-
го, духовного, майнового, інформаційного, соціального, економіч-
ного, політичного, екологічного, військового тощо) за умов збере-
ження і розвитку потенціалу особи й її здатності до ефективної дія-
льності у всіх сферах. 
За сучасних умов динамізму і складності взаємозв’язків та взаємовп-
ливів оточення підприємства та його внутрішнього середовища, зумовле-
них впливом комплексу факторів різноспрямованої дії, вважаємо доціль-
ним виокремити і проаналізувати функціональні складові ЕБП. Під остан-
німи пропонується розуміти сукупність відокремлених та різних за змістом 
основних напрямків економічної безпеки суб’єкта господарювання, що іс-
тотно відображають особливості ЕБП. 
Досліджуючи наукові джерела і маючи на меті узагальнення 
та розвиток теоретичного базису УЕБП, було виявлено, що у пере-
важній більшості досліджуваних робіт [4, 8, 31, 32, 53, 105, 127, 
151, 156] частіше за все зустрічаємо виокремлення фінансової скла-
дової. Хоча зазначимо, що також велике коло теоретиків і практи-
ків виділяють ще й інші складові економічної безпеки підприємст-
ва, а саме: техніко-технологічну, кадрову, екологічну, інтелектуа-
льну, інформаційну складові економічної безпеки підприємства. 
Подеколи науковці такі складові як: соціальна і кадрова, технічна і 
технологічна – не відокремлюють та не розмежовують, не врахо-
вуючи зміст та особливі характеристики останніх.  
Існуюча розбіжність у сутності складових економічної безпеки 
підприємства є причиною виникнення неоднозначності у трактуванні, 
розумінні сутнісних характеристик сукупності напрямків економічної 
безпеки суб’єкта господарювання та свідчить про складність та недоо-
працьованість у розкритті сутності досліджуваного поняття. Крім того, 
труднощі у встановленні напрямів загроз і небезпек, подвійне ураху-
вання або неврахування окремих напрямів, а наслідком яких є несвоє-
часна реакція і послаблення конкурентної позиції підприємства, його 
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економічної безпеки, також спричинено існуючими розходженнями у 
визначенні ознак і видів складових ЕБП.  
Яскравим прикладом розбіжності у термінології функціональ-
них складових економічної безпеки підприємства, яка спричиняє 
виникнення неоднозначності є той факт, що вкладаючи одне зна-
чення в одну з складових, автори по-різному називають її, зокрема: 
технічна, технологічна, техніко-технологічна; правова, політико-
правова, нормативно-правова. При чому у кількісному та якісному 
значеннях існують неспівпадіння складових економічної безпеки, а 
саме: максимальна кількість компонентів ЕБП запропонована 
С. Ілляшенко [47], найменша – зустрічається у роботах А. Сосніна, 
П. Пригунова [127] (рис. 1.3).  
Беручи до уваги важливість і вирішальну роль фінансової без-
пеки, метою якої є гарантування стабільного та максимально ефек-
тивного функціонування сьогодні та високий потенціал розвитку в 
майбутньому підприємства, вважаємо справедливим і об’єктивним 
самостійне існування і дослідження поняття фінансової безпеки у 
забезпеченні економічної безпеки підприємства як окремої еконо-
мічної категорії. Праці багатьох теоретиків і практиків присвячені 
розкриттю її сутності, серед яких: О. Барановський, І. Бланк, 
К. Горячев, М. Єрмошенко, М. Камлик, В. Копилов.  
Досить широким вважаємо науковий підхід, який пропонує 
О. Барановський, який визначає фінансову складову як рівень за-
безпечення громадянина, домашнього господарства, верств насе-
лення, підприємства, організації, установи, регіону, сектора еконо-
міки, ринку, держави, міждержавних утворень, світового співтова-
риства фінансовими ресурсами, достатніми для задоволення їх пот-
реб і виконання існуючих зобов’язань [9]. 
Отже, проведене дослідження дало змогу виявити такі основні 
характеристики фінансової безпеки підприємства: 
– збалансованість і якість сукупності фінансових інструментів, 
технологій і послуг, котрі використовуються підприємством;  
– стійкість до внутрішніх і зовнішніх загроз;  
– здатність фінансової системи підприємства забезпечувати 
реалізацію власних інтересів, місії і завдань достатніми обсягами 
фінансових ресурсів;  
– забезпечення ефективного і сталого розвитку цієї фінансо-
вої системи.  




































Рисунок 1.3 – Виокремлення основних функціональних складових 

































Персонал – це один із найважливіших ресурсів будь-якого пі-
дприємства, від ефективності роботи, комунікацій між робітника-
ми, рівня розвитку мотивації, схем оплати праці, можливості розви-
тку і самовдосконалення залежить ефективність функціонування 
підприємства.  
Тому очевидним є особлива увага багатьох науковців [51, 144] 
до розкриття сутності такої складової економічної безпеки як кад-
рова. Найбільш поширеним визначенням кадрової безпеки є таким: це 
сукупність заходів, спрямованих на запобігання протиправним діям 
або сприянням із боку персоналу підприємства [144]. Сутність кадро-
вої складової передбачає збереження і розвиток інтелектуального ка-
піталу організації, навчання та мотивацію співробітників підприємст-
ва, організацію системи управління персоналом, кваліфікаційний 
рівень працівників підприємства, забезпечення прожиткового міні-
муму працівникам суб’єкта господарювання, зростання заробітної 
платні [144].  
Невід’ємною та особливою основою розвитку кадрового потен-
ціалу, атмосфери у трудовому колективі і зростання продуктивності 
праці є соціальна захищеність. Хоча зараз постерігається ситуація з 
недостатністю фінансування питань, які пов’язані із забезпеченням 
соціальних потреб, підвищенням професіоналізму робітників, роз-
робки ефективної системи стимулювання та мотивації.  
На основні техніко-технологічні та економічні показники робо-
ти підприємства (скорочення витрат, зниження собівартості та збі-
льшення прибутку тощо) позитивно вплине підвищення рівня авто-
матизації, оптимізації робочого місця, впровадження досягнень нау-
ково-технічного прогресу, покращення умов праці та техніки безпе-
ки тощо [51]. 
У науковому джерелі [59] визначається, що політико-правова 
складова економічної безпеки полягає в ефективному і всебічному 
правовому забезпеченні діяльності підприємства, оптимізації ви-
трат ресурсів на досягнення цих цілей, активній роботі відповідних 
служб підприємства над досягненням сприятливого зовнішнього 
політико-правового середовища. 
На сьогоднішньому етапі розвитку управлінські рішення 
приймаються та ухвалюються в умовах невизначеності, обмеженої і 
правильної інформації [55]. Необхідною умовою для оцінювання 
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ступеня та розвитку ризику у будь-якій системі є наявність повної і 
достовірної інформації про стан об'єктів.  
Хоча, з одного боку, мінімізуються ризики, які пов’язані із фі-
нансовими, виробничими і будь-якими іншими втратами, на прави-
льність управлінських рішень, що приймаються, істотний вплив 
здійснює використання надійної, перевіреної, достовірної та комер-
ційної інформації [55]. Отже, однією з основних важливих основ 
для забезпечення економічної безпеки АТП є інформація. З іншого 
боку, вона також є об’єктом захисту. Особливість інформаційної 
складової полягає у тому, що мова йде про комплекс організацій-
них, правових та інженерно-технологічних (технічних і програмно-
математичних) заходів щодо підтримки (охорони, захисту зберіган-
ня), запобігання і подолання природних, техногенних і соціогенних 
загроз, здатних порушити життєдіяльність конкретної інформацій-
ної системи.  
Погоджуємось із [53], яка зазначає, що ресурсна складова яв-
ляє собою здатність підприємства використовувати, акумулювати, 
зберігати матеріальні ресурси таким чином, щоб результатом від 
таких дій є підвищення загальної безпеки підприємства. Крім того, 
вона передбачає забезпеченість підприємства запасами власних 
оборотних коштів, виробництва основними видами ресурсів, необ-
хідним їх рівнем якості тощо.  
Набуває все більшої популярності дослідження екологічної 
складової, в основі якої лежить основна характеристика відповідно-
сті між результатами господарської діяльності та нормативними па-
раметрами, які відображені у нормативно-правовій базі у сфері еко-
логії та охорони навколишнього середовища, а також нівелювання 
впливу загроз отримання збитків (припинення діяльності, позбав-
лення ліцензій на здійснення певного виду діяльності) через значні 
штрафні санкції за порушення законодавчої бази або втрати здо-
ров’я працівниками підприємства. 
Досить специфічним є виокремлення такими науковцями як 
О. М. Бандурка, В. Є. Духов, К. Я. Петрова, І. М. Червяков складо-
вої тінізації виробництва, вони наголошують, що тіньова економіка, 
яка являє собою системне явище господарювання асоціальної приро-
ди, що притаманне країнам з будь-яким соціально-економічним ла-
дом, а також виражає різний рівень інтенсивності соціальної небезпе-
ки та відображає форму кризи державного управління економіки як 
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дисфункціональність, є головною передумовою виникнення загроз 
для досягнення підприємством достатнього рівня ЕБ [8]. 
Таким чином, ґрунтовний і детальний аналіз наукових джерел 
[51, 53, 55, 144] дав змогу виявити, що існують деякі розходження-
ми та розбіжностями у визначенні головних ознак і основних видів 
функціональних складових економічної безпеки підприємства, най-
більш розповсюдженими з яких є фінансова, кадрова, екологічна, 
інформаційна та силова, найменше зустрічається виокремлення та-
ких складових як науково-технологічна, інтерфейсна і складова ті-
нізації виробництва. 
Беручи до уваги той факт, що основним результатом роботи 
автотранспортного підприємства, що надається споживачеві, є тра-
нспортна послуга, реалізуючи яку суб’єкт господарювання отримує 
дохід, а, отже, продовжує своє існування та підтримує певний рі-
вень економічної безпеки. Виокремивши певні підсистеми, з яких 
складається ЕБ як багатоаспектне та складне явище, стає можливим 
більш точно ідентифікувати його як об’єкт управління. Виокрем-
лення функціональних складових пропонується зробити за ознакою 
направлення забезпечення певного аспекту діяльності АТП та ви-
явлення загроз окремій складовій економічній безпеці.  
Для підвищення ефективності господарювання автотранспор-
тних підприємств необхідним і важливим кроком є дослідження, 
розкриття сутнісного змісту й аналіз основних функціональних 
складових економічної безпеки, які виокремлено є такі: фінансова, 
кадрова, техніко-технологічна, політико-правова, інноваційно-
інвестиційна, екологічна, інформаційна.. 
Вбачаючи важливість та значущість у функціонуванні АТП 
фінансових ресурсів, які забезпечують ефективне надання якісних 
автотранспортних послуг, вважаємо доцільним стверджувати, що 
однією з найбільш показових функціональних складових економіч-
ної безпеки є фінансова. Сутність останньої полягає у забезпеченні 
фінансової стійкості автотранспортних підприємств, зростанні лік-
відності, платоспроможності та кредитоспроможності, прибутково-
сті і рентабельності виробництва, нівелюванні загрози банкрутства, 
зменшенні обсягу кредиторсько-дебіторської заборгованості, збіль-
шенні показників ефективності господарювання тощо. Здатність про-
тистояти існуючим та виникаючим небезпекам і загрозам, які здатні 
завдати фінансової шкоди підприємству, небажано змінити структуру 
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капіталу, примусово його ліквідувати є головною умовою безпеки 
фінансової складової ЕБ АТП. 
На сучасних автотранспортних підприємствах персонал є ос-
новоположним підґрунтям для досягнення головної мети АТП, 
оскільки від схем оплати праці, ефективності роботи, кваліфікацій-
ного рівня, комунікацій між робітниками, розвитку мотивації, мож-
ливості розвитку і самовдосконалення залежить ефективність фун-
кціонування підприємств, які надають автотранспортні послуги, а 
отже, й рівень економічної безпеки останніх. Тому, виокремлюючи 
кадрову складову, наголошуємо, що її роль у досягненні АТП висо-
кого рівня економічної безпеки є особливою, оскільки у проведенні 
заходів щодо підвищення кваліфікації працівників, організації сис-
теми управління персоналом, ефективного матеріального стимулю-
вання праці працівників, підбору кадрів необхідної кваліфікації, а 
також їх соціальної захищеності й полягає зміст кадрової функціо-
нальної складової.  
Розуміючи, що негативні впливи (негативних впливів техніко-
технологічної складової належать спрямованість на підрив техно-
логічного потенціалу підприємства, порушення технологічної дис-
ципліни, відсутність або обмеженість інноваційної діяльності, інве-
стиційна непривабливість підприємства), які можуть суттєво впли-
нути на економічну безпеку АТП, тому виділення техніко-
технологічної складової є обов’язковим для розкриття та ефектив-
ного управління ЕБП. Раціональним використанням виробничих 
потужностей, безпекою праці під час здійснення послуг, рівнем 
впровадження прогресивних технологій, своєчасним оновленням 
автомобільного парку можна охарактеризувати техніко-
технологічну складову.  
Беручи до уваги необхідність роз’яснення і чіткого дотриман-
ня норм транспортного законодавства, правову захищеність як само-
го автотранспортного підприємства, так і його працівників у рамках 
договірної та товарно-транспортної документації, захищеність коме-
рційної інформації, цензуру публічної інформації, потребує виокрем-
лення така складова як політико-правова ЕБ АТП.  
Будь-якому автотранспортному підприємству, як стверджує 
автор праці [148], притаманні такі особливості і види діяльності: 
управління виробництвом (комплекс робіт із здійснення техніко-
економічного планування виробничої діяльності, підбору, розста-
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новки кадрів) та ефективності обслуговування виробництва (ком-
плекс робіт із опалення приміщень і підігріву автомобілів, поста-
чання електроенергії, ремонту пасивної частини основних вироб-
ничих фондів). Отже, на сучасному АТП особлива увага приділя-
ється інформаційним процесам, які супроводжують визначені особ-
ливості та види діяльності, тому необхідним стає виокремлення ін-
формаційної складової економічної безпеки АТП та подальше 
управління останньою. Характеризуючи рівень якісної, точної, своє-
часної інформації про умови зовнішнього середовища і контрагентів 
(споживачів автотранспортних послуг, конкурентів, постачальників 
палива тощо), інформаційна складова полягає в отриманні своєчас-
ної і достовірної інформації інформаційно-аналітичними службами 
для проведення подальшого аналізу та вживання необхідних захо-
дів для забезпечення економічної безпеки АТП. 
Беручи до уваги, що господарювання сучасних АТП базується 
на чіткій необхідності дотримання екологічності результатів надання 
автотранспортних послуг нормативним параметрам, затвердженим 
відповідним законодавством, нівелюванні загроз втрати здоров’я 
працівниками та споживачами автотранспортних послуг, можливості 
порушення законодавчої бази в екологічному полі, і як наслідку – 
втрати прибутків через значні штрафні санкції, вважаємо за необ-
хідне виділити екологічну складову економічної безпеки АТП. Під 
останньою розуміємо забезпечення такого рівня екологічності ре-
зультатів виробництва, які б відповідали нормативним параметрам, 
затвердженим відповідним законодавством, мінімізації усіх загроз 
втрати здоров’я працівниками підприємства, збитків через значні 
штрафні санкції. 
Особливої уваги потребує така функціональна складова еко-
номічної безпеки АТП, як інноваційно-інвестиційна, котра створює 
можливість забезпечення такого стану інноваційно-інвестиційної 
сфери, за якого АТП здатне зберігати та підтримувати достатній рі-
вень інвестиційних ресурсів в умовах дії внутрішніх і зовнішніх за-
гроз, що є необхідним для забезпечення стійкого розвитку та стабі-
льності підприємства, зростання конкурентоспроможності наданих 
автотранспортних послуг. 
Таким чином, запропоновано уточнення дефініції економічної 
безпеки підприємства, яке, на відміну від існуючих, доповнює існу-
ючий теоретичний базис за рахунок виокремлення такої характери-
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стики як «прийнятність» та відображає такі основні характеристики 
визначеної категорії: як сукупність властивостей, розвиток, прийн-
ятність й обґрунтованість заходів, здатність до адаптації до зовніш-
ніх умов, часові параметри. Проведене дослідження дало змогу дій-
ти висновку, що складністю і динамічністю характеризується вели-
ка кількість впливів середовища на економічну безпеку АТП як 
внутрішнього, так і зовнішнього характеру. Враховуючи цей факт, 
у виборі методів оцінювання становища підприємства, пошуку 
шляхів мінімізації втрат або їх уникнення й управління економіч-
ною безпекою АТП зокрема постають головні здачі у служби, що 




1.2 Поняття загрози, ризику, небезпеки та їх взаємозв’язок в 
системі економічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
 
Неоднозначність змін та мінливість зовнішнього і внутріш-
нього середовищ, в яких функціонують суб’єкти господарювання, 
висувають більш жорсткі вимоги до системи економічної безпеки 
підприємства, що повинна не тільки враховувати всю сукупність 
деструктивних явищ, але й прогнозувати останні, маючи на меті 
мінімізацію впливу на ефективне господарювання. Дослідженню 
сутності і причин виникнення загроз присвячено чимало наукових 
праць багатьох вчених, зокрема: В. Гапоненко, А. Баспелько, 
Т. Васильцыва, А. Власкова, О. Груніна, В. Гусєва, С. Дубецької, 
О. Козаченко, В. Пономарьова, О. Ляшенко, Г. Мінаєва та інших. 
Хоча є такі питання, які залишись поза увагою вчених, а саме: сто-
совно універсальності й однозначності наукової думки щодо роз-
межування небезпечних явищ, тому вважаємо доцільним і необхід-
ним у контексті розкриття сутності економічної безпеки розглянути 
сутність, етапи та межі розвитку небезпечних явищ та процесів, які 
безпосередньо загрожують безпечному стану підприємств, зокрема 
й автотранспортних.  
Так, у спеціальній науковій літературі зустрічаємо велике ро-
змаїття визначень поняття «загроза», всі вони мають свої особливі 
характеристики, які було нами виявлено задля більш глибинного 
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вивчення зазначеного явища (табл. 1.1). Вельми цікавий підхід де-
монструє В. Ярочкін, поділяючи загрози на надзвичайні ситуації, 
кризові ситуації, критичні стани, загрози і дестабілізуючі чинники. 
У тлумачному словнику української мови [135, 150] небезпеку ви-
значено як можливість, ймовірність якогось лиха, нещастя. Можли-
вістю або неминучості небезпеки інтерпретується загроза. У вигля-
ді усвідомленої можливості небезпеки, дії із сподіванням на успіх 
зображено ризик. 
Досить виваженим вважаємо підхід до розуміння сутності еко-
номічної загрози, запропонований авторами роботи [157], які ви-
значають загрозу як найбільш конкретну і безпосередню форму не-
безпеки або сукупність умов та факторів, що створюють небезпеку 
інтересам різних суб’єктів. У дослідженнях С. Дубецької зустріча-
ємо таке визначення загрози безпеки підприємству: потенційна або 
реальна подія, процес або явище, яке здатне порушити його стій-
кість і розвиток або призвести до припинення його діяльності [37].  
Американський вчений Дж. Фіксел під загрозами розуміє яви-
ще або ситуацію, що може завдати шкоду здоров`ю людини або її 
безпеці [161]. При чому, небезпеку можна визначати якісно, а ризик 
– кількісно.  
Деякі науковці [124, 128] ототожнюють поняття «ризик» і «за-
гроза», вбачаючи в них потенційний збиток або недосягнення за 
планових результатів. Хоча ці категорії не можна вважати синоні-
мічними, оскільки загроза – це певна подія, що впливаю на діяль-
ність суб’єкту господарювання, тоді як ризик являє собою резуль-
тат впливу загроз на господарську діяльність підприємства (рис. 
1.5). Необхідно підкреслити, що небезпека не може розглядатись як 
щось окреме, відірване, абсолютне й апріорне. Її (небезпеки) дуа-
льність з безпекою є діалектичною й іманентною, саме тому безпе-
ка завжди має розглядатися у парі з небезпекою [64].  
 
 




Рисунок 1.5 – Основні фази небезпеки за критерієм адресної спря-




Розкриваючи фази небезпечних явищ і процесів, які загро-
жують безпечному стану підприємства, О. Грунін і С. Грунін зо-
бражують таку класифікацію ступенів деструктивних факторів, а 
саме: провокаційні дії або засіб тиску – це виклик; ймовірності ви-
никнення становища, яке здатне спричинити небезпеку – це зона 
ризику; реальна можливість спричинення або нанесення шкоди –
 це небезпека; намір нанести шкоду – це загроза [31]. 
Досліджуючи економічну безпеку, російський дослідник 
П. Бєлокур [12] запропонував досить цікаву інтерпретацію деструктив-
них явищ, з якими зіштовхуються підприємства у сучасному постійно 
змінюваному світі. Так, він виокремив таку тріаду: небезпека – загроза 
– виклик. У вигляді можливості спричинення збитків проявляється пе-
рша, у формі вже діючої небезпеки – друга, а прояви загрози, які потре-
бують корегування з метою попередження або мінімізації збитків, 











































Сукупність обставин, не обов'язково конкретного 
характеру, але, безумовно, таких, що вимагають 
реагувати на них. 
Можливість виникнення несприятливих і небажа-
них наслідків діяльності самого об'єкта. 
Цілком усвідомлювана, але не фатальна вірогід-
ність завдання шкоди кому-небудь, чому-небудь, 
визначувана наявністю об'єктивних і суб'єктивних 
чинників, що володіють вражаючими властивос-
тями. 
Найконкретніша і безпосередня форма небезпеки 
або сукупність умов і чинників, що створюють не-
безпеку, дії, які прямо або побічно направлені на 
зменшення рівня стабільності, тобто порушення 








Таблиця 1.1 – Трактування поняття «загроза» різними науковцями та особливі характеристики  
Дефініції загрози Визначальна характеристика Автор, джерело 
Такий розвиток подій, внаслідок яких збільшується можливість або з’являється вірогід-
ність порушення нормального функціонування підприємства та заподіяння збитків. 




Умови, які виникають або спричиняють вияв причин загрози для стратегічних 
можливостей підприємства. 
Визначено умовне підґрунтя для 
виникнення небезпечних явищ. 
Г. Клейнер [52] 
Зміни в зовнішньому або внутрішньому середовищі, які приводять до небажа-
них змін предмета безпеки (підприємства). 




Найбільш конкретна і безпосередня форма небезпеки або сукупність умов і 
чинників, що створюють небезпеку інтересам різних суб’єктів. 
Виявлено визначальне місце загроз 
в ієрархії деструктивних явищ. 
Є. Олейніков 
[103] 
Реальні або потенційно важливі дії або умови навмисного або випадкового (не-
навмисного) порушення режиму функціонування підприємства шляхом заподі-
яння матеріальних (прямо або непрямо) збитків, що призводить до фінансових 
втрат, зокрема і до втрати вигоди. 
Звернуто увагу на вірогідність фі-
нансових збитків, зокрема і до 
втрати вигоди. 
В. Ярочкін [159] 
Потенційні або реальні умови, чинники або дії фізичних та юридичних осіб, що 
порушують нормальний фінансово-економічний стан суб’єктів підприємницької 
діяльності і здатні заподіяти великої шкоди аж до припинення його діяльності. 
Визначено зону впливу небезпеч-
них явищ. 
М. Камлик [49] 
Потенційна можливість завдання шкоди суб’єктам господарюючої діяльності 
з боку окремих чинників внутрішнього та зовнішнього середовища, тобто поява за-
грози визначає потенційну чинників економічних втрат для підприємства. 
Висвітлено роль загрозу у можли-
вій (потенційній) економічній втра-
ті суб’єктів господарювання. 
О. Бандурка [8] 
 
Одна форма небезпеки – небезпека на стадії переходу з можливості у дійсність як 
наявна або потенційна демонстрація готовності: відносно суб’єктів господарської 
діяльності – одних суб’єктів завдати шкоду іншим або по відношенню до процесів, 
явищ – негативно вплинути на господарську діяльність підприємства. 
Запропоновано системний підхід 
дол. досліджуваного поняття.  
К. Горячова [29] 
Зафіксований фірмою екзогенний чинник потенційно негативної дії. 




Форма небезпеки або небезпека на стадії переходу з можливості у дійсність. 
Охарактеризовано можливість змі-
ни небезпечних явищ. 
А. Пекіна [112] 
Вплив деструктивних природних і/або суб’єктивних чинників, які пов’язані з 
порушенням законів і норм та недобросовісною конкуренцією, що є результа-
том потенційних або реальних втрат для організації. 
Ідентифіковано чинники, пов’язаних 
з недобросовісною конкуренцією та 
порушенням законів і норм, які мають 
природний і/або суб’єктивний харак-
тер. 
Д. Зеркалов [46] 
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Таким чином, різноманітність наведених підходів до етапів 
розвитку небезпечних явищ і процесів, які безпосередньо загрожу-
ють безпечному стану підприємства, свідчить не тільки про відсут-
ність єдиного розуміння науковцями та практиками, але і про неза-
вершеність дослідження окресленої проблеми.  
На підґрунті методу пізнання світу, діалектики було встанов-
лено, що народження нового, сучасного, новітнього є результатом 
взаємодії суперечностей і протиріч. При чому джерелом життєдія-
льності будь-якої системи можуть бути як внутрішні антагонізми 
між елементами системи. Так і зовнішні розбіжності між системою 
та її елементами. Загрози є саме таким елементом системи економі-
чної безпеки підприємства, який вступає у суперечливі зв’язки з 
іншими елементами такої сукупності. Тому вважаємо доцільним 
розглядати систему економічної безпеки суб’єкта господарської ді-
яльності з точки зору впливу на неї безлічі сукупності різноманіт-
них загроз, які входячи у протиріччя з іншими елементами системи, 
забезпечують її функціонування (рис. 1.7). 
Дослідження теоретичних положень економічної безпеки під-
приємства неможливо провести комплексно без виявлення основ-
них видів загроз, з якими стикається підприємство у сучасному сві-
ті. У спеціальній літературі науковці висвітлюють багато різних 
класифікацій загроз економічній безпеці [8, 48, 149], тобто їх поділ 
на види за різними ознаками.  
На основі всебічного і багатогранного дослідження наукових 
джерел, присвячених проблемам розкриття сутності економічної 
безпеки, приходимо умовиводу, що під час класифікації загроз 
окреслюється лише обмежене коло поділу останніх на види за різ-
ними ознаками [24, 51, 58, 149]. Крім того, існують розбіжності у 
детермінуванні видів загроз, зображуються обмежене коло класи-
фікаційних ознак досліджуваних небезпечних явищ, не врахову-
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Рисунок 1.7 – Комплексний підхід до розуміння суперечливих 
зв’язків між елементами системи економічної безпеки підприємства 
і його загрозами 
 
Тому з метою підвищення ефективності управління економіч-
ною безпекою підприємства пропонується узагальнена класифіка-
ція загроз, в якій систематизовано та відокремлено різні класифіка-
ційні ознаки останніх, що, на відміну від існуючих, наглядно де-
монструє і виокремлює види, ознаки та типи загроз за допомогою 
детального розгляду сутнісних характеристик загроз ЕБП (рис. 1.8). 
Така класифікація є теоретичним підґрунтям управлінського проце-
су із забезпечення ЕБ, оскільки управління економічною безпекою 
підприємства значною мірою залежить від масштабу (розміру) 
суб’єкта господарювання, форми ведення господарської діяльності, 
обмеженості ресурсів тощо, а отже, основних ознак, які виокрем-
люються у наведеній класифікації. 
Дослідження середовища, у якому функціонує підприємство є 
важливою складовою будь-якого управлінського процесу, у тому 
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ва, оскільки саме сукупність різноманітних чинників здійснюють 
вплив на підприємство та відбиваються на результатах діяльності 
суб’єкта господарювання. 
На групи зовнішнього та внутрішнього впливу поділяється рі-
зноаспектна сукупність факторів, які впливають на стан підприємс-
тва та визначаються як зовнішнє і внутрішнє середовище. В еконо-
мічній енциклопедії зустрічається таке визначення зовнішнього се-
редовища організації: усі чинники, що здійснюють вплив на підпри-
ємство із оточуючого середовища є зовнішнім середовищем [155]. 
Зовнішнє середовище, на думку С. Ілляшенко, являє собою факто-
ри, які не залежать безпосередньо від конкретного підприємства 
[47]. Таким чином, вважаємо, що зовнішнє оточення, маючи мож-
ливість негативно або позитивно впливати на досягнення мети 
суб’єкта господарювання, є факторами зовнішнього впливу.. 
Необхідно зазначити, що, розглядаючи вплив зовнішніх фак-
торів на підприємство, більшість науковців подають власний пере-
лік факторів зовнішнього середовища, який притаманний певному 
виду економічної діяльності або сфері виробництва. Авторами роботи 
[72] запропоновано розмежувати зовнішнє середовище таким чи-
ном: мікрозовнішнє (спільне) і макрозовнішнє (оперативне) . 
Підкреслимо, що макрозовнішнє середовище – це зовнішнє 
середовище, котре має опосередкований характер впливу, а саме: 
характеризується масштабами глобальності і суттєвого безпосеред-
нього впливу на діяльність підприємства не здійснює.  
До групи факторів відносимо економіко-політичне становище 
країни, соціально-культурні чинники, міжнародне середови-
ще,ступінь розвитку технологічного середовища, а еколого-
природничі фактори і географічне середовище є об’єктом подаль-
ших досліджень науковців [67, 139].  
Безпосередній вплив на підприємство здійснює мікрозовнішнє 
середовище та зазнає зворотного впливу з боку суб’єкта господарю-
вання [72]. У такому середовищі М. Мескон [72] виділяє споживачів, 
постачальників, конкурентів, адміністративний ресурс, профспілки, 
нормативно-правову базу тощо. 



































Рисунок 1.8 – Узагальнена класифікація загроз ЕБ  
(узагальнено за [8, 24, 51, 57, 149]) 
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 У вітчизняних наукових джерелах [67, 139, 148] зустрічаємо 
практично такий склад чинників, але окрім визначених додають й 
інформаційне забезпечення. Раціональним і зрозумілим під час 
структуризації мікрозовнішнього середовища, є врахування його знач-
ного безпосереднього впливу на стан функціонуючого підприємства і 
виокремлення таких груп: споживачі, постачальники ресурсів, конку-
ренти, посередники, нормативно-правова база, адміністративний ре-
сурс, профспілки. Отже, використовуючи комплексний підхід, який 
передбачає розгляд об’єкту аналізу як цілісного і складного явища в 
сукупності чинників, що його обумовлюють, утворюючи комплекс, 
для забезпечення ефективного функціонування підприємства є дослі-
дження й аналіз безлічі проблем різноманітного характеру в комплек-
сі, у зв’язку з цим пропонується структурна модель впливу зовнішньо-
го середовища на стан економічної безпеки АТП (рис. 1.9). 
Необхідною основою забезпечення економічної безпеки авто-
транспортних підприємств стає визначення та виокремлення фак-
торів екзо- й ендогенного середовища. У такому контексті сукуп-
ність факторів впливу розглядається не як детальний перелік її еле-
ментарних частин, а як структурована система взаємопов’язаних та 
взаємодоповнюючих елементів [142].  
Таким чином, ідентифікація потенційних загроз стає необхід-
ною передумовою побудови і створення цілісної системи управлін-
ня економічною безпекою підприємства. Підкреслимо, що у такому 
контексті сукупність факторів впливу розглядається не як деталь-
ний перелік її елементарних частин, а як структурована система 
взаємопов’язаних та взаємодоповнюючих елементів. Запропонова-
но підхід до визначення загроз, які притаманні функціональним 
складовим економічної безпеки підприємства, допоможе керівни-
кам підприємств швидко зорієнтуватися у сукупності чинників, що 
збільшують рівень нестабільності й порушують умови сталого роз-
витку. 
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Рисунок 1.9 – Схема впливу зовнішнього середовища на стан еко-
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Сьогодні Україна знаходиться на шляху створення ефективних 
ринкових механiзмiв господарювання. За таких умов особливо гос-
трими питаннями для вітчизняних автотранспортних підприємств є 
конкурентоспроможність послуг й імідж підприємств на ринку тра-
нспортних послуг; коригування планів за мінімальних втрат будь-
якого виду ресурсів; інвестиційне забезпечення виробництва; аналіз 
впливу внутрішніх і зовнішніх чинників господарювання; детермі-
нація відхилень під час виконання стратегічних і тактичних планів, 
програм, підприємства тощо. У такій ситуації підвищуються вимоги 
до гнучкості системи управління АТП, і об’єктивним процесом є вдо-
сконалення її методів на підґрунті забезпечення економічної безпеки 
підприємств у цілому. Оскільки наслідком неврахування особливос-
тей управлінського процесу ЕБ може стати наслідком низької про-
дуктивності, ефективності виробництва, втрати конкурентних пере-
ваг АТП тощо. Отже, об’єктивною й однією з позачергових постає 
задача з розробки системи управління економічною безпекою АТП. 
Сьогодні теоретико-методологічні засади управління постійно 
розвиваються, оновлюється рекомендаціями, що є адаптованими до 




Економічна складова Фінансова складова 
Організаційна складова Інвестиційна складова 
Науково-інноваційна складова Комерційна складова 
Маркетингова складова Соціальна складова 
  37 
сучасних умов розбудови економічних відносин, але у той же самий 
час потребують уточнення Зазначимо, що взагалі від управлінням ро-
зуміють безперервний процес дії на керований об’єкт, направлений на 
досягнення поставлених цілей. Крім того, рівень досягнення мети ви-
значає результативність управління в цілому й ефективність його 
iнструментарiя зокрема [3, 19].  
На сучасному етапі розвитку теоретико-методичних засад 
управлінської діяльності важливим моментом є розкриття сутності 
поняття «управління», оскільки останнє доводить його багатоаспе-
ктність і складність як з теоретичних, так і прикладних позицій. 
Необхідно підкреслити, що досліджуване поняття розглядається з 
досить різноманітних точок зору, а саме: у статичній – як система 
[142, 162], сукупність методів і способів [26], апарат управління 
[25, 120, 141], та у динамічній – як сукупність функцій [3, 26, 142], 
процес [3, 26, 141, 162], цілеспрямований вплив [26, 147]. 
Проведені досліджені дозволили прийти до висновку, сучасна 
якісна модель управління на більшості вітчизняних підприємств 
повинна базуватися на основних принципах, а саме: системний під-
хід до управління; орієнтація бізнесу до управління «організацій-
ною культурою» як системою цінностей персоналу підприємства; 
науковий підхід до формування й обґрунтування управлінських рі-
шень; динамiчнiсть і варiативнiсть викoристання технoлoгiй, метoдiв 
й iнструментарiю управлiння підприємством; пoвнoта і дoстoвiрнiсть 
неoбхiднoї для прийняття управлінських рішень інформації; сприян-
ня активiзацiї iннoвацiйнoгo менеджменту; викoристання сценарнoгo 
пiдхoду дo рoзрoбки окремих управлiнських рішень; орiєнтoванiсть 
на стратегiчнi цiлi розвитку підприємства (рис. 1.11).  
За сучасних умов підприємство стикається з проблемою ство-
рення й управління системою економічної безпеки, оскільки на 
суб’єкт господарювання впливає велике розмаїття чинників, як пози-
тивного, так і негативного характеру, вплив яких може істотно змен-

























Рисунок 1.11 – Заходи щодо реалізації принципів, які забезпечують ефективність сучасного управ-
ління 
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рoзрoбку взаємoзалежних управлiнських рiшень, кoжне з яких забезпечує свiй внесoк в загаль-
ну результативнiсть дiяльнoстi пiдприємства, i в oснoвi має кoмплексну iнфoрмацiйну базу, яка 
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Встанoвлення висoких стандартiв дiяльнoстi, i забезпечення гнучкoгo лiдерства з акцентoм на 
oсoбистi кoнтакти, ствoрення атмoсфери загальнoгo залучення дo справ фiрми й iн. 
Наукoвий пiдхiд дo фoрмування й 
обґрунтування управлiнських рiшень 
Неoбхiднiсть i oбґрунтoванiсть викoристання кiлькiсних метoдiв в багатьoх ситуацiях 
oбмежується складнiстю їх реалiзацiї, а саме, oтримання великoї кiлькoстi первiснoї iнфoрмацiї, 
застoсування серйoзнoгo математичнoгo апарату для її oпрацювання та iн. Але всi цi прoблеми 
мoжуть бути вирiшенi шляхoм залучення спецiалiзoванoгo прoграмнoгo забезпечення. 
Динамiчнiсть і варiативнiсть 
викoристання технoлoгiй, метoдiв й 
iнструментарiю управлiння 
пiдприємствoм 
Пoвнoта і дoстoвiрнiсть неoбхiднoї для 
прийняття управлiнських рiшень 
iнфoрмацiї 
Сприяння активiзацiї iннoвацiйнoгo 
менеджменту 
Ефективнiсть планування забезпечується прoгнoзуванням i, насамперед, випередженням змiн в 
зoвнiшньoму середoвищi, а не пристoсoвуванням дo них. Для цьoгo аналiз зoвнiшньoгo се-
редoвища пoвинен бути направлений на встанoвлення i oцiнку чинникiв середoвища, щo пред-
ставляють загрoзу абo сприяють рoзвитку oрганiзацiї та на вивчення змiн, щo впливають на 
Неoбхiднo рoзрoбити дoбре прoдуману, oбґрунтoвану систему пoказникiв, яка б дoзвoляла 
oцiнити результати дiяльнoстi пiдприємства та oхарактеризувати йoгo стан в будь-який мoмент 
часу. При цьoму iнфoрмацiя, щo надається пoвинна бути максимальнo дoстoвiрнoю та пoвнoю. 
Ствoрення вiдпoвiднoгo oрганiзацiйнoгo клiмату, iнiцiатива спiврoбiтникiв, ствoрення адекват-
них фoрм iннoвацiйнoї дiяльнoстi та її стимулювання. 
Викoристання сценарнoгo пiдхoду дo 
рoзрoбки oкремих управлiнських 
рiшень 
Сприяння активiзацiї iннoвацiйнoгo 
менеджменту 
Система таких критерiїв встанoвлюється самим пiдприємствoм i пoвинна пiдтримуватися 
iнфoрмацiйнoю системoю, щo буде сприяти скoрoченню часу, неoбхiднoгo для прийняття 
управлiнських рiшень 
Структура управлiння пiдприємствoм, системи i механiзми взаємoдiй її oкремих ланoк мають 
бути пoбудoванi так, щoб забезпечити рoзрoбку і гнучку реалiзацiю дoвгoстрoкoвoї стратегії 
кoнкуренцiї в мiнливих умoвах зoвнiшньoгo середoвища та ствoрити iнструментарiй для пе-
ретвoрення цiєї стратегiї на пoтoчнi вирoбничo-гoспoдарськi плани. 
  39 
Розуміючи, що економічна безпека АТП є досить неоднознач-
ним і складним за своєю природою явищем, вважаємо доцільним ви-
ділити та розподіляти на функції управління економічною безпекою 
автотранспортних підприємств як керуючої системи і функції управ-
ління економічною безпекою як спеціалізованої системи управління, 
а саме: набір функцій управління як керуючої системи є стандартним 
для будь-якого виду управління, а склад функцій управління як спеці-
альної системи УЕБП визначається конкретними економічними інте-
ресами суб’єкта господарювання, що потребують захисту (табл. 1.2). 
 
Таблиця 1.2 – Розподіл функцій УЕБП 
Найменування функцій Найменування функцій 
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На підґрунті виваженого аналізу інструментарію управління 
приходимо умовиводу, що управління економічною безпекою АТП 
за умов появи інформаційних сигналів про небезпеку зниження 
ефективності функціонування підприємства, недосконалості мето-
дів планування, корегування, організації виробництва, невідповід-
ності існуючих цілей підприємства й вимог зовнішнього середови-
ща повинно включати у себе таку дієву підсистему інформаційно-
аналітичного обслуговування, яка б була направлена на підвищення 
якості і результативності управління за рахунок розстановки пріо-
ритетів. Тому вважаємо доцільним впровадити систему управління 
економічною безпекою підприємства, котра передбачає інтеграцію 
всіх функцій управління, забезпечує методичну й інструментальну 
базу для управління ЕБ АТП, що представлено у рис. 1.12.  




































Рисунок 1.12 – Взаємозв’язок функцій управління економічною 
безпекою та управління АТП (узагальнено за [3, 8, 67, 121, 126]) 
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Так, управлінський процес починається з планування, під час 
якого встановлюються показники результативності управління еко-
номічною безпекою АТП за певний період. Потім за результатами 
порівняння та аналізу інформації ідентифікується причини, потен-
ційні наслідки і загрози відхилень між запланованими й отримани-
ми результатами, корегуються помилки, розробляються комплекс 
корегуючи заходів з можливими альтернативними варіантами розви-
тку подій з урахуванням потенційного впливу всієї сукупності де-
структивних явищ, що впливають на ЕБ. Велика безліч складних і 
багатоаспектних завдань, з якими стикається сучасні автотранспор-
тні підприємства, потребує вирішення у контексті забезпечення й 
управління економічною безпекою суб’єкта господарювання. При 
чому ЕБП передбачає розгалуження, диверсифікацію і розширення 
структурних елементів, зв’язків і відношень його ресурсного прос-
тору, захищеністю їх від внутрішніх та зовнішніх загроз, дія яких 
може значно скоротити або зруйнувати його середовище, уповільню-
вати або стримувати розвиток АТП, трансформувати шлях його руху 
до визначеної стратегічної мети.  
До найбільш значущих і вадливих окреслених завдань управ-
ління ЕБ АТП відносимо такі: ідентифікація реальних та прогнозу-
вання потенційних загроз і небезпек; з’ясування способів їх попе-
редження, послаблення або ліквідацію наслідків їх впливів; вияв-
лення шляхів і засобів, необхідних для забезпечення безпеки підп-
риємства; заснування власної відповідної служби безпеки підприємс-
тва або звернення та взаємодію із державними або приватними ор-
ганізаціями тощо.  
Подальшим та необхідним є визначення структури і змісту си-
стеми УЕБ АТП. За такими ознаками як: система допускає розбив-
ку на підсистеми, вивчати кожну з яких можна самостійно; система 
функціонує за умов суттєвої невизначеності і впливу середовища на 
неї, обумовлює випадковий характер зміни її показників; система 
обирає цілеспрямований вибір своєї поведінки – визначаємо систему 
управління економічною безпекою складною, тобто такою, що склада-
ється із значної множини взаємопов’язаних, взаємодоповнюючих та 
взаємодіючих між собою елементів, кожен з яких може бути предста-
влений у вигляді системи (підсистеми). Вираженням поєднання та уз-
годженості підсистем у їх взаємодії проявляється повнота система, 
яка націлена на досягнення кінцевого результату. Метою повної сис-
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теми визначається її призначення, для здобуття якого виокремлюють-
ся й організовуються всі підсистеми останньої, особливості і зв’язки. 
Призначенням системи управління ЕБ АТП є формування певних 
управлінських впливів на економічну безпеку автотранспортного під-
приємства за допомогою певного інструментарію управління і зворот-
ного зв’язку для досягнення високого рівня економічної безпеки. 
Використовуючи системний і кібернетичний підхід, зобразимо 
систему управління економічною безпекою АТП у вигляді, по-
перше, сукупності керуючої і керованої підсистем, розуміючи існу-
вання доведеної тези стосовно наявності декомпонованості на базо-
ві елементи більшості систем для зниження невизначеності склад-
ної системи і формування вимог до останньої. По-друге, у вигляді 
дворівневої ієрархічної системи, якій притаманні такі властивості: 
вертикальна декомпозиція або багаторівнева ієрархія, пріоритет-
ність дій верхній рівнів перед нижніми, залежність рішень, що 
приймаються на верхніх рівнях, від результатів, одержаних на ни-
жніх рівнях, а отже, наявність обернених зв’язків у системі. По-
третє, зображення системи управління обов’язково включає конту-
ри управління економічною безпекою АТП у розрізі її функціона-
льних складових. Під контуром управління пропонується розуміти 
замкнуту сукупність елементів системи управління, а в контурі 
управління кожний елемент системи впливає на наступний  та 
отримує, у свою чергу, вплив від попереднього [115]. 
Необхідно підкреслити, що кількість управляючих контурів 
ідентифікується спектром задач управління в системі, яка визнача-
ється і досліджується, а зв’язки між контурами відбивають взає-
мозв’язки процесів управління. Крім того, кожен контур зображу-
ється певною низкою компонентів, функціонування яких пов’язане 
із реалізацією алгоритму розв’язку задачі управління одним із ас-
пектів керованої системи. 
Наявність у ієрархічних систем таких переваг, як: взаємодія 
між підсистемами на основі прямих і обернених зв’язків, що реалі-
зуються у горизонтальному і вертикальному напрямах; можливість 
стиснутого подання інформації про результати управління, що над-
ходять каналами оберненого зв’язку; свобода локальних дій у рам-
ках накладених обмежень; можливість доцільного сполучення ло-
кальних критеріїв функціонування окремих підсистем і глобально-
го критерію оптимальності системи в цілому – доводять обґрунто-
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ваність і доцільність представлення систему управління економіч-
ною безпекою у вигляді ієрархічної на основі використання науко-
вого підходу Л. А. Пономаренка [115], який детально зобразив ти-
пову ієрархічну модель управління. Отже, дворівнева система 
управління економічною безпекою утворена (n+2)-ма основними 
підсистемами: (1) розміщено на верхньому рівні управляючою під-
системою (координатором) 0С , який генерує координуючі сигнали 
і  ( n,...,1і ), адресовані (2) n нижче розміщеним управляючим під-
системам 1С  ( n,...,1і ), які виробляють сигнали зворотного зв’язку 
i  ( n,...,1і ), що надходять на вхід координатора, а також управля-
ючі впливи im , призначені для управління (3) процесом Р, зв'язок 
якого із зовнішнім середовищем здійснюється через вхід X та вихід 
Y, а обмін інформацією щодо результатів діяльності відбувається 
каналами оберненого зв’язку iz (рис. 1.14). 
За запропонованим підходом у системі управління економіч-
ною безпекою у ролі управляючої (керуючої) підсистеми (коорди-
натора) 0С  виступає підсистема управління економічною безпекою 
АТП, що передбачає загальне управління економічною безпекою. 
Другий рівень керуючої системи підсистем управління певними 
функціональними складовими економічної безпеки, що виокрем-
люються за певними ознаками та характеризують сукупність осно-
вних напрямків економічної безпеки АТП (фінанси, завантаженість 
потужностей, кадри тощо). В якості об’єкту управління (керованої 
системи) виступає сама економічна безпека, яка, в свою чергу, де-
компонована на сім підсистем різних функціональних складових 
економічної безпеки АТП (фінансова, техніко-технологічна, кадро-
ва, політико-правова, екологічна, інформаційна, інноваційно-
інвестиційна).  
Отже, для більш чіткого розуміння та спрощення механізму 
управління і координації доцільним є виокремлення підсистеми 
управління окремих функціональних складових економічної безпе-
ки за умови, що виділені підсистеми є взаємопов’язаними і функці-
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Рисунок 1.14 – Структурна модель системи управління економічною безпекою АТП 
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Погоджуємось із авторами [60, 61], які досить детально та по-
етапно зображують сутність і особливості основних взаємозв’язків 
та процесів, які існують у таких системах управління, тому вважає-
мо доцільним підкреслити, що залежно від окремої функціональної 
складової залежить певна задача управління ЕБ АТП, для якої зада-
ється чіткий алгоритм або набір таких алгоритмів її розв’язку, ко-
жен з котрих інтегрує в собі взаємопов’язану множину функцій ме-
неджменту. Крім того, для взаємозв’язку певної підсистеми управ-
ління економічною безпекою АТП та відповідних контурів управлін-
ня також є характерною вертикальна взаємодія. Так, кожна керуюча 
підсистема iС  здійснює відповідний управлінський вплив на підсис-
тему управління певної функціональної складової в контурах управ-
ління iMG , а в кожному контурі у вигляді зворотного зв’язку iGj  інфо-
рмація про результати управління поступає в підсистему iС . У конту-
рах управління між функціями управління iMf  відбувається горизон-
тальна взаємодія підсистем. Управлінські сигнали двох видів у ви-
гляді вертикальної взаємодії існують в контурах управління, а саме: 
координуючі im  (управлінські впливи) та інформаційні iz  (сигнали 
зворотного зв’язку). 
Виокремлюючи цикли управління, тобто «сукупність функцій 
управління, що виконуються в системі при зміні середовища» [4, с. 
11], на підґрунті представленої структури визначимо зміст системи 
управління економічною безпекою АТП. Беручи до уваги те, що 
запропонована система управління є ієрархічною, вважаємо виділи-
ти розширений й елементарний цикл керуючої підсистемі, при чо-
му елементарний цикл завжди виступає оперативним відносно ро-
зширеного.  
Під функцією управління розуміємо відособлений напрям ро-
боти, який є певною характеристикою того, що робить і повинна 
робити управляюча система. Загальними є такі функції, які є важ-
ливою частиною управлінського циклу, направлена на кожний 
об’єкт управління і визначає функціональний розподіл і спеціаліза-
цію управлінської праці, а саме: планування, організація, коорди-
нація, мотивація, контроль. З’єднуючись з певним об’єктом управ-
ління, загальна функція перетворюється в конкретну, які, у свою 
чергу, поділяються на спеціальні, що направлені на досягнення од-
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нієї або декількох цілей об’єкту управління з метою підвищення 
оперативності управління. 
До основних функцій управління в системному аналізі відно-
сять [4]:  
– функції прийняття рішень ( cf ) – функції перетворення змісту 
інформації, зміст яких полягає в створенні інформації під час аналізу, 
планування й оперативного управління та виробленні інформаційних 
впливів із утримання у відповідному стані або переведенні системи у 
новий стан; 
– рутинні функції обробки інформації ( pf ) – функції управ-
ління, які охоплюють облік, контроль, збереження, пошук інформа-
ції тощо; 
– функції обміну інформацією ( оf ) – функції управління, які 
пов’язані із доведенням вироблених впливів до об’єкту управління. 
Розмежуючи головні характеристики й особливості системи 
управління економічною безпекою АТП, подальшим етапом деко-
мпозиції функції управління стає їх компонування у три основні 
блоки, а саме: вирішальний (D), який охоплює функції аналізу і 
планування; перетворювальний (R), що включає функції організа-
ції, мотивації і регулювання; інформаційно-контрольний (J), який 
займається збором, обробкою інформації й здійснює управлінський 
контроль [60]. Важливим у розширеному циклі також є виокрем-
лення блоку поліпшення економічної безпеки (ESI) через те, що 
управління ЕБ АТП охоплює не тільки забезпечення власне управ-
ління визначеною категорією, але й організацію робіт із удоскона-
лення та поліпшення останньої. У розширеному й елементарному 
циклах систематизація управлінських функцій є однаковою, але їх 
зміст різний. Так, інформація щодо напрямів розвитку, вимог та 
впливу зовнішнього середовища надходить від системи загального 
менеджменту підприємства,а інформація щодо місії та основних ці-
лей діяльності АТП та їх досягнення – від системи стратегічного 
управління підприємством.  
Враховуючи отриману інформацію, формулюються цілі 
управління економічною безпекою АТП у межах вирішального 
блоку. Підкреслимо, що головною метою управління економічною 
безпекою підприємства є гарантування стабільного і максимально 
ефективного функціонування суб’єкта господарювання тепер та ви-
сокий потенціал розвитку в майбутньому. На підґрунті визначених 
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цілей управління економічною безпекою підприємства ідентифіку-
ються основні задачі та приймаються рішення щодо планування ре-
сурсів для забезпечення їх реалізації. Реалізація функції аналізу, 
зміст якої полягає в аналізі зовнішнього середовища, діагностиці 
внутрішнього середовища АТП, виявленні відхилень запланованих 
і фактичних показників та їх причин, обґрунтуванні управлінських 
рішень для усунення останніх, у вирішальному блоці представлена 
у вигляді зворотного зв’язку від інформаційно-контрольного блоку.  
У розширеному циклі в інформаційно-контрольному блоці 
здійснюється оцінювання рівня економічної безпеки, виявлення ос-
новних функціональних складових останньої, контроль за дотри-
манням цілей управління ЕБ, виокремлюються основні загрози та за-
ходи щодо їх мінімізації. На рис. 1.14 представлено зміст системи 
управління економічною безпекою АТП, яка функціонує таким чи-
ном. Інформація, яка надходить до керуючої підсистеми на рівень 
розширеного циклу може бути двох видів.  
Варто наголосити, що елементарний цикл є тільки рекомендо-
ваним, необов’язковим для імплементації, оскільки його використан-
ня є необхідним для філій, окремих дочірніх компаній, які розташо-
вані у різних містах (населених пунктах, регіонах тощо). На основні 
систематизованої інформації щодо управління економічною безпе-
кою АТП, яка надходить до блоку поліпшення ЕБ, створюються від-
повідні бази даних.  
Потім ґрунтуючись на інформації, що надійшла із вирішального 
блоку та блок поліпшення, реалізуються функції організації, коор-
динації і мотивацій. Під організацією заходів із економічної безпе-
ки АТП передбачається розподіл обов’язків, зобов’язань та відпові-
дальності за їх дотриманням між усіма учасниками процесу управ-
ління ЕБ. Узгодженість цілей функціонування управлінського про-
цесу досягається шляхом реалізації функції координації.  
Створюючи певні системи спеціальних матеріальних і мораль-
них стимулів, для спонукання працівників АТП з метою підвищення 
якості й ефективності організації робіт із забезпечення максимальної 
ефективності функціонування АТП та забезпечення необхідного рів-
ня ЕБ реалізується функція мотивації.  






































Рисунок 1.14 – Система управління економічною безпекою АТП 
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Запобіжні заходи, які розробляються у перетворювальному бло-
ці, створюють можливість усунути причини потенційних невідповід-
ностей з метою запобігання їх виникнення. До елементарного блоку 
потрапляють управлінські рішення, які були прийняті у перетворю-
вальному блоці розширеного циклу. 
Першим шагом у вирішальному блоці елементарного блоку 
стає здійснення оперативного планування управління економічною 
безпекою та напрямів його поліпшення. Забезпечуючи функціону-
вання заходів із забезпечення ЕБ АТП у рамках встановлених пла-
нів, оперативне планування включає внесення певних змін у струк-
туру ресурсів на виконання заходів із забезпечення економічної 
безпеки. До перетворювального блоку передається дана інформація 
у вигляді конкретних завдань, здійснення яких стає можливим на 
основі управлінських впливів перетворювального блоку розшире-
ного циклу та вирішального блоку елементарного блоку. У свою 
чергу, ідентифікація напрямів підвищення рівня економічної безпе-
ки реалізується шляхом розробки певних корегуючих заходів та 
управлінських дій, доцільність яких базується на даних, що надхо-
дить із інформаційно-контрольного блоку елементарного циклу. В 
останньому збирається інформація щодо функціонування АТП та 
реалізації заходів із забезпечення економічної безпеки, визначення 
невідповідностей й аналіз відхилень між фактичними і запланова-
ними показниками. Саме тому об’єктивним кроком стає запрова-
дження безперервного моніторингу для вимірювання рівня ЕБ та 
рівня домінуючих загроз, а також проводити аналіз причин виник-
нення встановлених невідповідностей та відхилень за показниками.  
Націлюючись на запобігання повторення виявлення таких ро-
збіжностей, розробляються коригуючи дії в перетворювальному 
блоці елементарного циклу. Потім інформація у вигляді зворотного 
зв’язку з інформаційно-контрольного блоку елементарного циклу 
передається до вирішального блоку, де ідентифікуються основні 
напрями поліпшення економічної безпеки, що, в свою чергу, пот-
рапляє до відповідного блоку, а також до блоку контролю виконан-
ня процесів розширеного циклу, де їх оцінюють з метою подальшо-
го аналізу функціонування АТП та забезпечення його економічної 
безпеки. На підґрунті використання системно-кібернетичного під-
ходу розроблено систему управління економічної безпеки АТП, яка 
являє собою дворівневу ієрархічною структурою, на відміну від іс-
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нуючих, виокремлює контури управління економічною безпекою й 
їх взаємозв’язок. Представлено обґрунтування змісту системи 
управління економічної безпеки АТП через призму ідентифікації 
основних управлінських функцій. 
 
 
1.4 Аналіз методичного інструментарію оцінювання економі-
чної безпеки підприємства 
 
 
На сьогоднішній день зустрічається широкий арсенал методів і 
методик дослідження й оцінювання різноманітних складних, багатоа-
спектних та неоднозначних економічних явищ, винятком не є й еко-
номічна безпека підприємства. Беручи до уваги, що поняття «еко-
номічна безпека підприємства» є об’єктом постійного аналізу й ди-
спуту у наукових і практичних колах, оскільки в умовах поступової 
еволюції суспільства існує постійний розвиток у контексті поглиб-
лення знань економічних законів, приходимо умовиводу, що систе-
ма оцінювання рівня економічної безпеки підприємств, зокрема: 
автотранспортних, повинна вдосконалюватись на підґрунті 
об’єктивного прогресу економічної науки та впливу великого спек-
тру загроз ЕБ у своїх проявах, формах і видах мають досить знач-
ний спектр модифікацій. Тому вважаємо доцільним наголосити, що 
вибір найбільш раціонального, а отже, оптимального методу вирі-
шення проблеми повинен мати прогнозний характер, та, відповідно, 
доходимо висновку щодо циклічності, безперервності, постійній 
оновлюваності і необхідному вдосконаленні управління економіч-
ної безпеки підприємств. 
З метою підвищення ефективності управління суб’єктів госпо-
дарювання в умовах збільшення кількості деструктивних явищ було 
виділено основні особливості і специфіку застосування методів оці-
нювання рівня економічної безпеки підприємства на різних рівнях 
ієрархії управління економікою (табл. 1.3).  
 
  51 
Таблиця 1.3 – Особливості застосування методів оцінювання 









Зміст та характеристика методу 
На мезорі-
вні 
Оцінювання показників розвитку підприємництва 







Аналіз обсягів господарської діяльності підприємниц-
тва, її ефективності, зокрема з огляду рівня задово-
лення рівня попиту споживачів 
На мезорі-
вні 
Прогнозування в ігровій формі багатосторонніх і 
різнохарактерних заходів органів влади з метою за-
безпечення розвитку підприємництва у регіоні і на-





Визначення наслідків варіантів розвитку підприєм-
ства  у непередбачуваному і мінливому зовнішньо-
му середовищі і використання ним ресурсного за-




Моделювання впливу рішень впливу місцевих ор-
ганів державного управління на розвиток підприє-





Обґрунтування оптимального співвідношення ре-
сурсного забезпечення і потенціалу для досягнення 




Ранжування регіонів за рівнем сприятливості середовища 
для ведення підприємницької діяльності; оцінювання які-




Визначення вагомості функціональних складових; 




Моделювання найбільш оптимального і раціонального 
рішення органів влади щодо галузево-територіального 






Обґрунтування оптимального співвідношення ре-
сурсного забезпечення і потенціалу для максиміза-
ції прибутку, обсягів господарської діяльності, мі-
німізації витрат тощо 








Зміст та характеристика методу 
На мезорі-
вні 
Групування регіонів країни і галузей (секторів 
економіки), окремих територій за рівнем економі-








Визначення залежності між показниками функціо-
нування підприємства і рівнем його економічної 
безпеки, прогнозування тенденцій розвитку вагомих 
показників функціонування підприємства 
На мезорі-
вні 
Моделювання складних залежностей економічної 







Виявлення складних нелінійних залежностей ЕБП і 
показників зовнішнього середовища його функціо-
нування 
 
На наш погляд, під час процесу оцінювання рівня економічної 
безпеки підприємства доцільним є застосування симбіозу класич-
них і сучасних методів, а саме: логіко-структурного моделювання, 
стратегічного аналізу і прогнозування, евристичного і ситуаційно-
го, компаративного політичного й економічного аналізу – хоча за-
значені методи є доповненням до базових, зазначених вище, на 
кшталт: результати методів експертних оцінювань, багатовимірних 
статистичних досліджень узагальнюють методи логіко-
структурного моделювання, стратегічного аналізу і прогнозування. 
Складним і багатоаспектним є завдання оцінювання економі-
чної безпеки підприємства, оскільки своєчасне впровадження захо-
дів щодо негативних проявів небезпеки і загроз, які націлені на за-
безпечення захисту інтересів суб’єкта господарювання і всього його 
колективу, збереження стабільної і прибуткової роботи є важливою 
передумовою функціонування підприємства у довготривалій перс-
пективі.  
Ґрунтуючись на загальних засадах теорії управління і досліди-
вши наукові джерела, було проведено узагальнення сучасних нау-
кових підходів до оцінювання економічної безпеки АТП, що дозво-
лило виокремити існуючу базу фундаментальних досліджень щодо 
оцінювання визначеної економічної категорії, але вони, нажаль, не 
дають повної, комплексної характеристики ЕБП. Так, 
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Л.П. Левицька й І.І. Дроздова запропонували ґрунтовний підхід 
ідентифікації рівня ЕБП, у тому числі й автотранспортних. Хоча 
науковцями видвинуто тезу щодо необхідності створення системи 
моніторингу, обґрунтовування і встановлення порогових значень 
індикаторів безпеки [62]. Авторами підходу пропонується чотири 
(нормальний, передкризовий, кризовий і критичний) стани еконо-
мічної безпеки підприємств. Так, індикатори рівня економічної 
безпеки знаходяться в межах порогових значень при нормальному 
стані, а використання існуючого потенціалу знаходиться у межах 
технічно обґрунтованих нормативів. На думку науковців, свідчен-
ням передкризового стану економічної безпеки є відхилення від 
порогових значень хоча б одного з індикаторів ЕБП. За межами по-
рогових значень знаходиться переважна множина основних індика-
торів економічної безпеки, коли спостерігається кризовий стан. Всі 
(або майже всі) порогові значення індикаторів рівня економічної 
безпеки характеризують критичний стан.  
Досліджуючи економічну безпеку підприємства, автори робо-
ти [38] пропонують оцінювати рівень економічної безпеки підпри-
ємств, у тому числі й автотранспортних, з огляду на фінансовий 
стан суб’єкта господарювання. Таку сучасну методику визначено у 
Наказі Міністерства фінансів України за № 49/121 «Про затвер-
дження Положення про порядок здійснення аналізу фінансового 
стану підприємств, що підлягають приватизації» від 26.01.2001 р. 
[1]. Доцільним для комплексного оцінювання економічної безпеки 
підприємства проводити такий аналіз сукупності показників, які ві-
дображають наявність, розміщення і використання ресурсів підпри-
ємства, реальні і потенційні фінансові можливості. 
Такий відомий метод, як індикаторний метод визначення рівня 
економічної безпеки на підприємствах автомобільного транспорту, 
зустрічається у роботах О. Барановського і В. Тамбовцева [9]. За за-
пропонованим підходом рівень економічної безпеки визначається 
дуже точно, що й є його головною перевагою, до недоліків відносимо 
складність ідентифікації головних показників ЕБ, які враховують всі 
особливості діяльності суб’єкта господарювання, а також швидко 
змінювані процеси в зовнішньому і внутрішньому середовищі.  
Для оцінювання рівня економічної безпеки підприємства у ро-
боті [53] пропонується використовувати функціональну залежність, 
яка основана на локальних функціях залежності рівня економічної 
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безпеки АТП від відповідальних показників діяльності підприємст-
ва і коефіцієнтах, що відображають значущість кожного показника. 
Проте, недоробком такої методики полягають у тому, що немає об-
ґрунтованих рекомендацій щодо формування системи оціночних 
показників і видів локальних функцій тощо. 
Ґрунтовний підхід, який пропонується у науковій праці [39] 
С. Покропивного, засновано на розрахунку інтегрального показни-
ка рівня економічної безпеки. Розрахунок значень окремих функці-
ональних складників проводиться на основі співвідношення мож-
ливої величини збитку підприємства і суми витрат на реалізацію 
заходів, пов’язаних з його попередженням. Значним недоліком та-
кої методики є те, що запропонований критерій може бути викори-
стано за умови наявності кількісних оцінок збитку, пов’язаного із 
впливом загроз, а також величини витрат, необхідних для його усу-
нення, а також необґрунтованим розподілом пріоритетів функціо-
нальних складників, що характеризують рівень економічної безпе-
ки підприємства. Крім того, абсолютно не врахована специфіка дія-
льності суб’єкта господарювання у галузевому аспекті. 
Вельми цікавий і обґрунтований методичний підхід висуває 
С. Ільяшенко, який пропонує оцінювати економічну безпеку підп-
риємств, у тому числі й автотранспортних, на підґрунті аналізу йо-
го фінансової стійкості, що визначається за достатньою кількістю 
власних і позичених оборотних коштів для здійснення виробничо-
господарської діяльності [47]. В якості індикаторів рівня економіч-
ної безпеки, які потрібно використовувати для розрахунків, запро-
поновано використовувати надлишок або нестача власних оборот-
них коштів, а також довго-, середньо- і короткострокові кредити і по-
зики. Останні характеризують п’ять рівнів фінансової безпеки, а саме: 
абсолютний рівень для функціонування підприємства достатньо влас-
них оборотних коштів; нормальний – для суб’єкту господарювання, 
який має достатньо власних джерел формування запасів і покриття 
витрат; хиткий рівень економічної безпеки зустрічаються у підприємс-
тва, котре має недостатньо власних коштів і залучає середньо- і довго-
строкові позики і кредити; критичний – для підприємства, коли за-
лучаються короткострокові кредити; кризовий рівень – підприємст-
ва не можуть забезпечити фінансування діяльності ні власними, ні 
залученими коштами. До основних недоліків такого методичного 
підходу відносимо: по-перше, відсутня градація значень інтеграль-
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ного показника; по-друге, складність аналізу через одно направле-
ний характер показників (мова йде про показники фінансові стійко-
сті суб’єкта господарювання), хоча застосування на АТП є досить 
доцільним, вивчаючи фінансову складову ЕБ. 
Деякі науковці, серед яких Е. Бухвальд, Н. Гловацька, 
З. Лазаренко, С. Ніколаюк, Д. Никифорчук, пов'язують ЕБ з катего-
рією ризику. Крім того, підвищення ефективності управління підп-
риємством, наголошують дослідники, стає можливим за такого си-
мбіозу, особливо у випадках, коли спостерігається децентралізація 
управління економікою та суспільства замість адміністративно-
командного господарювання [18, 101]. За концепцією ризику до 
стратегії забезпечення економічної безпеки входять оцінка ризику й 
управління ризиком. Оцінка ризику має експертний характер. Але 
недоліком цього підходу є той факт, що ризик-менеджмент на укра-
їнських АТП практично не використовується, оскільки він є досить 
витратним, тому заходи, які передбачають процес забезпечення 
економічної безпеки підприємств є практично не можливим.  
Ґрунтовний метод скаляризації для оцінювання рівня економі-
чної безпеки автотранспортних підприємств пропонують застосувати 
В.Г. Сліпченко і С.В. Брідун [125]. Сутність такого підходу полягає 
у визначенні інтегральної бальної оцінки рівня економічної безпеки 
на підставі порівняння бальних оцінок, при чому визначення рівня 
економічної безпеки виконується у декілька етапів: визначення ін-
дикаторів економічної безпеки за кожною складовою; визначення 
нормалізованих і бальних оцінок за індикаторами; визначення оці-
нки стану індикаторного блоку; оцінка стану складових.  
Бальні оцінки пропонують використовувати такі науковці, як 
Ф. Євдокімов, О. Мізіна, О. Бородіна, для здійснення експрес-
оцінки рівня економічної безпеки автотранспортних підприємств. 
Основою такого підходу є розрахунок граничних значень показни-
ків і складання їх рейтингу. У разі, якщо значення показника є ви-
щим за нормативне, то його відносять до першого класу; нижче від 
нормативного, хоча вище за критичне – до другого; нижче за кри-
тичний – до третього [38]. До переваг такої методики відносимо те, 
що отримання інтегральної оцінки рівня безпеки можливе при за-
стосуванні у розрахунків усієї сукупності показників або відібрані 
ті, які для дослідження становлять найбільший інтерес. Ідентифіка-
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ція рейтингу показника корегується залежно від мети і важливості 
індикатора для обраного аспекту дослідження. 
З позиції теорії катастроф пропонує підійти Д. Самсонов до оці-
нки економічної безпеки на підприємствах автомобільного транспор-
ту [123]. За запропонованою методико, ідентифікується значення так 
званого «критичного порогу» для окремого показника економічної 
безпеки. Потім передбачається проведення подальших спостережень 
за змінами показників та вірогідності їх потрапляння в критичну зо-
ну, тобто настання «катастрофи». Хоча ідентифікація самого «крити-
чного порогу» або порогових значень аналізованих показників ЕБ є 
подальшою перепоною та проблемою у дослідженні. 
Науковці А.В. Козаченко, В.П. Пономарева й А.Н. Ляшенко 
вважають, що в зоні «економічна безпека» підприємство знахо-
диться, якщо виробничо-господарська діяльність останнього є при-
бутковою [54, 55].  
Критерієм, який запропонований науковцями для розрахунку 
рівня економічної безпеки підприємства, є співвідношенням вели-
чини брутто-інвестицій підприємства і величини ресурсів, необхід-
них для інвестиційної підтримки умов, що забезпечують ЕБП [55]. 
Враховуючи те, що джерелом забезпечення ЕБП є прибуток, отри-
маний під час взаємодії суб’єкта господарювання з суб'єктами зов-
нішнього середовища, науковці наголошують, чим вищим є розра-
хований показник до одиниці, тим вищим є рівень економічної без-
пеки. Розрахунок кількісного й якісного показника включає така оці-
нка, крім того відокремлює такі рівні як підтримання, мінімальний, 
дуже низький, низький, середній, високий і дуже високий. Запропо-
новану методику вважаємо досить обґрунтованою, хоча щодо прибу-
тковості і доцільності підприємства необхідно зазначити, що такі 
критерії не завжди включають безпечність діяльності підприємства в 
контексті обмеженості потенційного впливу на суб’єкт і неповноти 
такої характеристики. При чому до недоліку також можна віднести, 
що такий підхід є статичним, оскільки не враховано ймовірність на-
стання загроз фінансової стійкості й економічній безпеці взагалі у 
довгостроковій перспективі. 
З огляду на періодичний аналіз широкого спектру різноманіт-
них чинників, що впливають на рівень економічної безпеки автот-
ранспортного підприємства й перманентного моніторингу досить 
незначної кількості ключових параметрів у короткостроковому пе-
  57 
ріоді, що визначають захищеність суб’єкта господарювання, про-
понує оцінювати ЕПБ С. Міщенко. На його думку, інтегральний 
показник економічної безпеки суб’єкта господарювання варто роз-
раховувати з точку зору ринкової вартості й економічної захищено-
сті капіталу підприємства [35]. На наш погляд, відсутність конкре-
тних рекомендацій щодо існуючих загроз економічної безпеки чи 
таких небезпек, з якими стикатиметься АТП у майбутньому, є ос-
новним недоліком такої методики. Необхідно зазначити, намагаю-
чись досягти та забезпечити стабільне й ефективне функціонування 
підприємства сьогодні й у майбутньому, цільова спрямованість си-
стеми управління економічною безпекою підприємства полягає у 
формуванні адаптивних реакцій на дію загроз в усіх напрямах жит-
тєдіяльності суб’єкта господарювання.  
Таким чином, проведене дослідження дало змогу дійти таких 
висновків. По-перше, методичний інструментарій до оцінювання 
економічної безпеки підприємств автомобільного транспорту пови-
нен розкривати наявний рівень останньої, ймовірність настання не-
бажаних загроз, що можуть спричинити негативні зміни у життєді-
яльності суб’єкта господарювання. По-друге, перелік критеріїв, по-
казників, а також конкретні числові порогові значення повинні бу-
ти включені до методичного забезпечення щодо оцінювання рівня 
економічної безпеки автотранспортних підприємств. По-третє, до-
сягнення високого рівня економічної безпеки можливе у тому ви-
падку, коли показники функціональних складників знаходяться в 
допустимих межах значень. По-четверте, процес оцінки рівня еко-
номічної безпеки АТП повинен передбачати симбіозу класичних і 
сучасних методів, а саме: моніторинг соціально-економічних пока-
зників, експертної оцінки і багатомірного статистичного аналізу – 
для забезпечення більш детального і глибинного дослідження озна-
ченої проблеми та надання рекомендацій для ефективного господа-
рювання підприємств. 
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 2 ОЦІНЮВАННЯ РІВНЯ ЕКОНОМІЧНОЇ БЕЗПЕКИ 
ПІДПРИЄМСТВ АВТОМОБІЛЬНОГО ТРАНСПОРТУ  
 
 
2.1 Динаміка розвитку ринку перевезень України автомобіль-




Необхідною й об’єктивно невід'ємною умовою функціонуван-
ня економіки України є стабільна робота усіх видів транспорту. 
Хоча сьогодні до суттєвого погіршення економічної безпеки транс-
порту призвела значна множина несприятливих факторів, зокрема: 
різка зміна форм власності у зв'язку з поспішним проведенням не 
завжди обґрунтованої приватизації на транспорті при фактичній ві-
дсутності державного регулювання економічних процесів, збіль-
шення податкового навантаження, граничним зносом основних ви-
робничих фондів, погіршенням соціальних умов робітників транс-
порту тощо. За такої ситуації постає проблема економічної безпеки 
вітчизняної транспортної системи, оскільки від її стану в більшості 
залежить ефективність функціонування усієї економіки.  
Важливим етапом дослідження рівня економічної безпеки ав-
тотранспортних підприємств України стає ідентифікація процесу 
формування заборгованостей, визначення рівня рентабельності то-
що. Результати операційної діяльності вітчизняних підприємств рі-
зко впали у 2013 році у порівнянні із 2012 роком на 37638,2 млн. 
грн. або 34,6 %, у порівнянні із 2011 роком впали приблизно на 
77834,2 млн. грн. або 71,6 % (табл. 2.1). Це вказує на нестабільне 
функціонування суб’єктів господарювання, збільшення кількості 
деструктивних і дестабілізуючих явищ, а отже, на порушення рівня 
економічної безпеки суб’єктів господарювання України, підтвер-
дженням чого є від’ємна тенденція рентабельності операційної дія-
льності, яка є одним із важливих індикаторів функціонування будь-
якого підприємства.  
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Таблиця 2.1 – Результати від операційної діяльності підприємств України за видами діяльності у 
2011-2013 роках [105] 
 
Результат від операційної дія-
льності, млн. грн. 




Значення за роками Значення за роками Значення за роками 
Вид економічної діяльності 
2011 2012 2013 2011 2012 2013 2011 2012 2013 
Усього 186600,80 146404,80 108766,6 3167959,70 2938536,60 2782046,8 5,90 5,00 3,9 
сільське, лісове та рибне господарс-
тво 
30496,20 34455,40 20340,8 131458,90 158513,70 172997,6 23,20 21,70 11,8 
промисловість 81805,40 52583,20 45919,8 1742908,80 1568185,00 1507913,1 4,70 3,40 3,0 
будівництво 351,90 -211,70 -654,9 145539,00 161730,40 151183,0 0,20 -0,10 -0,4 
оптова та роздрібна торгівля; ре-
монт автотранспортних засобів і 
мотоциклів 
45928,80 30074,00 22163,2 305992,00 246734,90 234353,3 15,00 12,20 9,5 
транспорт, складське господарство, 
поштова та кур'єрська діяльність 13413,40 11862,30 8240,7 219821,40 218313,00 211251,3 6,10 5,40 3,9 
тимчасове розміщування й органі-
зація харчування -10,70 -193,00 -520,1 15340,40 18282,90 18557,0 -0,10 -1,10 -2,8 
інформація та телекомунікації 6160,20 7934,70 8682,5 81168,10 75659,50 75681,4 7,60 10,50 11,5 
фінансова та страхова діяльність 12449,30 10569,00 6586,8 201333,10 173995,30 106304,0 6,20 6,10 6,2 
операції з нерухомим майном -2312,80 1695,70 1910,2 64133,60 59651,30 59767,3 -3,60 2,80 3,2 
професійна, наукова та технічна ді-
яльність 910,90 530,10 -2050,0 200006,80 186792,30 166398,3 0,50 0,30 -1,2 
діяльність у сфері адміністративно-
го та допоміжного обслуговування -1066,00 -1334,40 -1035,5 39788,50 45482,20 46192,5 -2,70 -2,90 -2,2 
освіта 126,50 147,20 155,7 1716,80 1796,60 1804,7 7,40 8,20 8,6 
охорона здоров'я та надання соціа-
льної допомоги 
206,00 230,90 318,3 7881,10 8570,90 9284,6 2,60 2,70 3,4 
мистецтво, спорт, розваги та відпо-
чинок -1948,70 -2026,10 -1288,1 7979,30 11496,10 17117,6 -24,40 -17,60 -7,5 
надання інших видів послуг 90,40 87,50 -2,8 2891,90 3332,50 3241,1 3,10 2,60 -0,1 
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Аналізуючи діяльність підприємств України, які надають пос-
луги з перевезення вантажів, у 2011-2013 роки, та беручи до уваги, 
що спостерігається збільшення кредитування, нарощення залежно-
сті від зовнішніх джерел фінансування, погіршення рівня поточної 
ліквідності, кредитоспроможності, приходимо висновку, що пору-
шення рівня стабільного функціонування вказує на необхідність 
розв’язання задачі нормального стану рівня економічної безпеки віт-
чизняних автотранспортних підприємств.  
.Аналізуючи фінансові результати підприємств до оподатку-
вання, спостерігаємо незначне переважання кількості прибуткових пі-
дприємств, які відносяться до транспортної галузі, зокрема: у 2013 ро-
ці підприємства транспорту отримали прибутку на загальну суму 
6103,1 млн. грн. або 53,4 % до загальної кількості підприємств та збит-
ку на 42130,5 млн. грн. або 46,6 %. Хоча слід зазначити, що підприєм-
ства транспорту та зв’язку у розрізі диференціації на великі, середні та 
малі мають досить різноманітні характеристики фінансових результа-
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Рисунок 2.1 – Фінансові результати підприємств транспорту та 
зв’язку у 2010-2013 роках, млн. грн. (побудовано за [105]) 
 
За даними Державної служби статистики України у 2013 році 
найбільшу питому вагу у розрізі вантажних перевезень займає ав-
томобільний транспорт (56,95 % або 377318,3 тис. тонн), най-
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меншу – авіаційний (0,004 % або 99,2 тис. тонн)  













Рисунок 2.2 – Структура транспортної галузі України у 2013 році  
(побудовано за [105]) 
 
Незважаючи на постійні коливання на ринку транспортних 
вантажних перевезень автомобільний транспорт не втрачає лідер-
ських позицій впродовж усього досліджуваного періоду 2005-2013 
рр., що зумовлено зростанням промислового виробництва й актив-
ним залученням цього виду транспорту до перевезень вантажів як 
великими промисловими, так і малими приватними підприємствами 
завдяки його більшої відповідності вимогам замовників і вищої мо-
більності, порівняно з іншими видами транспорту.  
За даними Державної служби статистики України за останні 10 
років значно збільшились обсяги вантажних перевезень автомобіль-
ним транспортом (табл. 2.3).  
Необхідно підкреслити, що основною причиною збільшення 
об’єму міжнародних перевезень є зростаюча конкурентоспромож-
ність українських перевізників та динамічний розвиток малого та 
середнього підприємництва України, який активізував роботу з ук-
ладання договорів між вітчизняними перевізниками й іноземними 
партнерами у сфері надання послуг на міжнародних ринках переве-
зень. Найбільший темп приросту перевезень припадає на 2007-2008 
та 2010-2011 рр., погіршення ситуації спостерігається з середини 
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2013 року, тому приріст перевезень у цьому році практично не від-
бувався. 
Таблиця 2.3 – Аналіз динаміки вантажних перевезень автомо-
























2000 938916,1 100,00 - - 
2001 977268,8 104,08 104,08 4,08 
2002 947263,8 100,89 96,93 0,89 
2003 973283 103,66 102,75 3,66 
2004 1027396,3 109,42 105,56 9,42 
2005 1120715,3 119,36 109,08 19,36 
2006 1167199,7 124,31 104,15 24,31 
2007 1255225,3 133,69 107,54 33,69 
2008 1266598,1 134,90 100,91 34,90 
2009 1068857,9 113,84 84,39 13,84 
2010 1168218,8 124,42 109,30 24,42 
2011 1252390,3 133,39 107,21 33,39 
2012 1259697,7 134,17 100,58 34,17 
2013 1260767,5 134,5 100,08 0,08 
 
Обсяги пасажирських перевезень автомобільним транспортом 
суттєво збільшились за період 2000-2013 роки, що становить приб-
лизно 30,0 % або 783299,50 тис. пасажирів, хоча така позитивна 
динаміка до нарощування темпів зростання обсягів наданих послуг 
населенню продовжувалась тільки до 2008 року, після ж спостері-
галось суттєве падіння у 2013 році у порівнянні з 2012 роком кіль-
кості перевезень майже на 5,0 % або 109359,0 тис. пасажирів, що 
свідчить про депопуляризації ринку автомобільних перевезень 
України (табл. 2.4). 
Кадровий потенціал будь-якого підприємства відіграє одну з 
провідних ролей у вирішенні науково-технічних, організаційних та 
економічних завдань для досягнення визначених результатів госпо-
дарювання. Достатня забезпеченість автотранспортного підприємс-
тва потрібними трудовими ресурсами, їх раціональне використання, 
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високий рівень продуктивності праці мають велике значення для 
збільшення обсягів продукції та підвищення ефективності виробни-
цтва. У період з 2000 по 2013 роки кількість зайнятого населення на 
транспортних підприємствах досить суттєво змінилась, так у 2000 
році вона становила 1355 тис. осіб, у 2013 році – 1221,1 тис. осіб, 
що вказує на істотну плинність кадрів транспортних підприємств та 
різке зростання безробіття у 2013 році (рис. 2.3). 
 
Таблиця 2.4 – Обсяги пасажирських перевезень в Україні  






















2000 2557514,6 - 100,00 - - 
2001 2722001,6 164487,00 106,43 106,43 6,43 
2002 3069136,3 511621,70 120,00 112,75 20,00 
2003 3297504,5 739989,90 128,93 107,44 28,93 
2004 3720326,4 1162811,80 145,47 112,82 45,47 
2005 3836514,5 1278999,90 150,01 103,12 50,01 
2006 3987982 1430467,40 155,93 103,95 55,93 
2007 4173033,7 1615519,10 163,17 104,64 63,17 
2008 4369125,5 1811610,90 170,83 104,70 70,83 
2009 4014035,2 1456520,60 156,95 91,87 56,95 
2010 3726288,6 1168774,00 145,70 92,83 45,70 
2011 3611829,9 1054315,30 141,22 96,93 41,22 
2012 3450173,1 892658,50 134,90 95,52 34,90 
2013 3340814,1 783299,50 130,63 96,83 30,63 
 
Чинники, що викликають рух персоналу, різноманітні, мають 
різні джерела, сила їх впливу різна, мінлива і найчастіше важко під-
дається кількісній оцінці. Так, найбільша кількість осіб, що були 
задіяні на підприємствах транспорту спостерігалось у 2008 році і на-
лічувалась 1465,1 тис. осіб, з цього періоду почалось різке падіння кі-
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лькості зайнятого населення у сфері надання транспортних послуг і 
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Зайняте населення на підприємствах транспорту, тис. осіб
 
 
Рисунок 2.3 – Динаміка зайнятого населення на транспортних підп-
риємствах у 2000-2013 роках (побудовано за [105]) 
 
Багаторічна практика господарювання доводить, що рівень про-
дуктивності праці на підприємстві, система оплати праці та викорис-
тання трудових ресурсів є основними корелюючими показниками під 
час аналізу кадрового потенціалу суб’єкта господарювання.  
Зі зростанням продуктивності праці створюються реальні пе-
редумови для підвищення рівня її оплати. У 2013 році заробітна 
плата працівників галузі коливалась у межах 3225-3960 грн.  
Беручи до уваги той факт, що робота транспортної галузі по-
лягає в переміщенні виробленої продукції на певні відстані (середня 
відстань, на яку перевозиться 1 т вантажу різними видами транспорту 
істотно відрізняється), доречно проаналізувати один з показників її 
діяльності – вантажообіг, динаміку якого за видами транспорту у 
2008-2013 роках в Україні наведено на рис. 2.5. 
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Рисунок 2.5 – Динаміка вантажообігу за видами транспорту Украї-
ни у 2008-2013 роках, млн.т/км (побудовано за [105]) 
 
На підставі даних вантажообігу за видами транспорту Украї-
ни за період 2009-2013 років приходимо висновку, що незважаючи 
на загальне незначне падіння вантажообігу за всіма видами транс-
порту у період з 2008 по 2013 рр. у зв'язку із переорієнтацією рин-
ків збуту, зміною транспортно-економічних зв'язків спостерігається 
позитивна тенденція збільшення вантажообігу автомобільним тран-
спортом з 90,57 % або 38697,2 млн/т.км до 102,79 % або 38438,9 
млн/т.км у порівнянні з 2008 роком дослідження. 
Враховуючи специфіку роботи транспортних підприємств, 
важливим аспектом у досліджені, що грає істотну роль в їх ефекти-
вному функціонуванні, є стан автомобільних доріг, наявність доро-
жньо-транспортних пригод (ДТП). Динаміку довжини автомобіль-
них доріг загального користування України у 2000-2013 роках, у 
тому числі із твердим покриттям, наведено на рис. 2.6.  
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Рисунок 2.6 – Динаміка довжини автомобільних доріг загального 
користування в Україні у 2000-2013 роках (побудовано за [105]) 
 
Під час дослідження встановлено, що довжина автомобільних 
доріг загального користування у 2013 році скоротилась у порівнян-
ні із 2012 роком на 4,5 км (або на 0,01 %) та становить 1696485 км, 
при чому така ж тенденція спостерігається у значенні доріг із твер-
дим покриттям.  
Таке зменшення показників шляхів сполучення збільшує кіль-
кість дорожньо-транспортних пригод, загиблих і постраждалих в них, 
що підтверджують дані табл. 2.7.  
Так, за останні 12 років кількість ДТП на дорогах і вулицях 
України зменшилось майже на 8 % або на 2662 одиниць, хоча поте-
рпілих у дорожньо-транспортних пригодах збільшується рік за ро-
ком, у 2013 р. їх кількість становила 42350 осіб, з них поранено 
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37526 особи (88,61 %) та загинуло 4824 особи (11,39 %), що вказує 
на збільшення вірогідності загроз, які порушують нормальний стан 
економічної безпеки АТП. 
 
Таблиця 2.7 – Динаміка дорожньо-транспортних пригод  
в Україні за період 2000-2013 роки [105] 
 
Дорожньо-транспортні приго-





всього у тому числі зі смерте-
льним наслідком 
всього загинуло поранено 
2000 33339 4717 41821 5185 36636 
2001 34541 5350 44180 5984 38196 
2002 34488 5426 43898 5982 37916 
2003 42409 6402 54607 7149 47458 
2004 45592 6198 60604 6966 53638 
2005 46485 6372 63228 7229 55999 
2006 49491 6599 67610 7592 60018 
2007 63554 8404 88102 9574 78528 
2008 51279 6764 70972 7718 63254 
2009 37049 4702 51023 5348 45675 
2010 31914 4223 43850 4875 38975 
2011 31281 4344 43086 4908 38178 
2012 30660 4470 42597 5094 37503 
2013 30677 4301 42350 4824 37526 
 
В умовах економічної кризи в Україні транспортній галузі 
доводиться зіткнутися з низкою загроз і дестабілізуючих явищ, ос-
новні з яких представлено на рис. 2.7. 
Таким чином, проведене дослідження середовища функціону-
вання АТП дає змогу для виявлення рівня їх потенційної небезпеч-
ності, а також з’ясування, яким чином суб’єкт господарювання мо-
же взаємодіяти із цією невизначеністю, оскільки за ринкових умов 
існує велика кількість загроз для нормального функціонування під-
приємства, що криються як усередині, так і поза ним.  
 
 

















Рисунок 2.7 – Основні фактори, що здійснюють найбільш істотний 
вплив на динаміку розвитку автотранспортної галузі 
 
З метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою АТП пропонується перелік загроз економічної безпеки 
АТП, в якому, на відміну від існуючих, деталізовано множину по-
тенційних домінуючих загроз у розрізі основних функціональних 
складових економічної безпеки автотранспортних підприємств, що 
сприятиме упорядкуванню та застосуванню найбільш доцільних й 
ефективних методів реалізації управлінських процедур щодо уник-
нення, послаблення, локалізації або адаптації впливу загроз за мі-
німально можливих втрат і часового інтервалу (рис. 2.8). 
До зовнішніх чинників, що становлять загрозу економічній 
безпеці АТП, відносимо такі небезпечні явища, які виникають за 
межами суб’єкта господарювання і не пов’язані із діяльністю 
останнього. Зазвичай, це така зміна навколишнього середовища, що 
може завдати підприємству збитків. До найбільш розповсюджених 
відносяться такі чинники: непередбачуваність дій державних орга-
нів; нестабільність економічної, монетарної, фіскальної, зовнішньо-
економічної політики; непередбачені дій конкурентів; революційні 
зміни в НТП тощо. 


















































Стан дорожнього покриття 
Митна інфраструктура 
Залежність від інших галузей 
Тарифна політика 
Недостатній рівень державної підтримки 
Високий ризик втрати вантажу 



































































Підвищення цін  
на енергоресурси 


















































техніки і технологій  





























































































































ротними коштами  
Невикористання 
інновацій  
під час надання 
послуг 
 
  70 
До внутрішніх факторів відносимо такі, що безпосередньо 
пов’язані із діяльністю і персоналом автотранспортних підпри-
ємств. Чинники, які відокремлюємо до даної групи, є такими: непе-
редбачені зміни у виробничому процесі; недоотримання договорів 
керівництвом АТП; неефективна організаційна структура; низька 
ефективність роботи працівників АТП; фінансові проблеми на під-
приємстві; непередбачені зміни у внутрішньогоспорадарських від-
носинах; стихійні лиха локального характеру; низький рівень ква-
ліфікації персоналу тощо. Все більш актуальними і негайними пи-
таннями стають завдання у сфері державного регулювання транс-
портної галузі, серед основних можна визначити такі: розроблення і 
прийняття концепції розвитку ринку транспортних послуг в Украї-
ні; подальший розвиток національної мережі міжнародних транс-
портних коридорів; координація та виконання програм, зокрема 
щодо розвитку автомобільних доріг, як державного, так і місцевого 
значення; підвищення безпеки дорожнього руху; посилення вимог 
до автомобільних перевізників та забезпечення контролю за дотри-
манням ними вимог законодавства щодо безпеки дорожнього руху; 
створення умов для оновлення автомобільними перевізниками пар-
ку рухомого складу автомобільного транспорту й оптимізації його 
структури, використання новітніх технологій і інформаційних сис-
тем; удосконалення систему цінового та податкового регулювання 
діяльності автомобільних перевізників, посилення вимог до безпеч-
ності конструкції та технічного стану транспортного засобу відпо-
відно до європейських норм і стандартів у сфері безпеки дорожньо-
го руху; розроблення гармонізованого з європейськими вимогами 
положення щодо режиму праці та відпочинку водіїв транспортних 
засобів (додаток А). 
Таким чином, проведений аналіз наукової і статистичної інфо-
рмації дав змогу виявити сучасні тенденції розвитку транспортної 
галузі, й автомобільної зокрема, виокремити основні загрози внут-
рішнього і зовнішнього середовищ стійкому функціонування авто-
транспортних підприємств, а також визначити основні пріоритетні 
заходи щодо розвитку транспортного комплексу України.  
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У сучасних динамічних і швидко змінюваних умовах ринково-
го середовища на перший план перед учасниками господарських 
відносин висуваються все більш складні завдання щодо пошуку но-
вих стратегій збереження конкурентних переваг, збільшення сегме-
нту ринку, ефективного і стійкого функціонування, забезпечення 
економічної безпеки й інші, а досягти таких переваг зможуть лише 
такі підприємства, які стають на шлях впровадження новітніх під-
ходів і моделей, за допомогою яких суб’єкти господарювання змо-
жуть за найбільш короткий проміжок часу й у складних і швидко 
плинних умовах здійснення господарської діяльності досягти не 
лише збереження своїх позицій, але й нарощення виробничого по-
тенціалу для успішного і стійкого функціонування у майбутньому. 
Виходячи з цього, оцінювання рівня економічної безпеки стає все 
більш важливим і необхідним для забезпечення належного рівня 
українських АТП на ринку перевезень.  
Дослідивши наукові джерела щодо методичного забезпечення 
оцінювання рівня економічної безпеки підприємства, було встанов-
лено, що на сьогоднішній день існує достатньо значний спектр до-
робок і праць вчених, які присвячені розкриттю і формуванню ком-
плексу моделей, підходів, концепцій, методів і власне методології 
оцінювання економічної безпеки [9, 37-38, 47, 53-55, 61, 69, 129, 132, 
144, 155-156, 159]. Крім того, Варто наголосити, що не врахування 
одночасного впливу внутрішніх і зовнішніх загроз, відсутність про-
гнозування ймовірності настання загроз, недостатнє висвітлення по-
рядку відбору найбільш важливих і значущих індикаторів безпеки є 
основними недоліками існуючого в спеціальній науковій літературі 
методичного забезпечення.  
За таких умов об’єктивним і необхідним кроком для вибору 
методу оцінювання рівня економічної безпеки автотранспортних 
підприємств стає аналіз впливу усієї множини факторів, які здійс-
нюють вплив різного характеру на стан і динаміку АТП як сукуп-
ності взаємопов’язаних елементів, які характеризують розгалужену 
діяльність суб’єктів господарювання автотранспортної галузі. От-
же, приходимо до висновку, що саме побудова інтегральної або 
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узагальненої оцінки рівня економічної безпеки АТП є найбільш 
всеосяжною, оскільки об’єднує в собі усі важливі показники-ознаки 
досліджуваного явища та слугує інформаційним базисом для пода-
льшої розробки заходів щодо управління економічною безпекою ав-
тотранспортних підприємств. 
Враховуючи динамізм і змінюваність внутрішнього та зовні-
шнього середовища діяльності сучасних підприємств через перма-
нентні перетворення, методичний підхід до оцінювання рівня еко-
номічної безпеки автотранспортних підприємств повинен бути сис-
темним, за якого в якості такої оцінки є сукупність взаємо-
пов’язаних елементів, аналіз яких дозволяє прийняти рішення на 
основі інтегрального показника. Зважаючи на зазначене, вважаємо, 
що ефективним методичним забезпеченням оцінювання рівня еко-
номічної безпеки АТП є методи факторного аналізу, що досить сут-
тєво розкривають можливості інтегральної оцінки й аналізу явищ, 
яким притаманні емерджентні властивості, та котрі широко вико-
ристовуються для дослідження впливу різних чинників на стан та 
динаміку системи, розкриваючи наявність і глибину взаємозв’язку 
її структурних елементів. Отже, було досліджено й узагальнено на-
укові джерела, що присвячені обчислювальним процедурам факто-
рного аналізу, серед яких [66, 75, 127, 153]. У праці [66] під факто-
рним аналізом пропонують розуміти множину моделей та методів, 
що націлені на ідентифікацію та аналіз внутрішніх факторів (латен-
тних показників), базою чому служить інформація про «зовнішні» 
прояви» останніх. 
В основі факторного аналізу існує припущення так званої ла-
тентної (прихованої) змінної – загальнюючої характеристики (фак-
тору), тобто гіпотетичної величини, яка в багатьох випадках має 
реальних еквівалент у дійсності, але лишається на задньому плані 
та не піддається безпосередньому виміру, а лише величини кількос-
ті ознак, що спостерігаються безпосередньо, а отже, можуть бути 
вимірені, є формою її зовнішнього прояву, то взаємодія між ними, 
яка, власне, і пояснюється впливом цього загального прихованого 
фактору [128].  
Таким чином, наявність зв’язку між кількома ознаками, які є 
об’єктом спостереження одночасно, є вихідним параметром для за-
стосування факторного аналізу. При чому, припускаючи існування 
визначених причин, особливих умов, існує пояснення впливу пев-
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них загальних прихованих факторів, про які, власне, й можна суди-
ти тільки за величиною і взаємозв’язкам між собою вихідних дослі-
джуваних ознак, інакше кажучи, вихідні ознаки корелюють між со-
бою, оскільки знаходяться під впливом загального схованого фак-
тору, а ця кореляція властивостей об’єктів або ознак є первинною, а 
кореляція ознак між собою – вторинною.  
З метою підвищення ефективності управління економічної 
безпеки підприємств пропонується методичний підхід оцінювання 
ЕБП, який на відміну від існуючих, враховує специфіку роботи під-
приємств, дає можливість вирішити проблему виявлення кореляції 
між спостереженими кількісними й якісними змінами факторів, як 
між собою, так і результативним показником.  
На рис. 2.9 представлено загальний алгоритм реалізації запро-
понованого нами методичного підходу на підґрунті використання 
методів багатомірного факторного аналізу та наведемо стислий 
опис етапів методичного підходу оцінювання рівня економічної 
безпеки АТП. 
І етап: ідентифікація АТП України, детермінація, обґрунту-
вання сукупності ознак (показників) та формування матриці Х вихі-
дних даних для проведення оцінки. Отже, першим етапом є процес 
цілеспрямованого підбору відповідних показників для їх викорис-
тання в процесі оцінки, тобто формування інформаційної бази, яка 
буде використана для подальшого дослідження.  
Склад показників підсистем економічної безпеки підприємст-
ва повинен відображати її специфіку діяльності кожної сфери дія-
льності суб’єкта господарювання та повинен коригуватися зі змі-
ною часу. Враховуючи особливість господарювання підприємств 
автомобільної галузі та беручи до уваги той факт, що обслуговуючи 
практично всі галузі господарства і всі верстви населення, автомо-
більний транспорт є могутнім сектором української економіки, бу-
ло виділено 30 основних показників, що відображають різні аспек-
ти діяльності АТП (додаток Б).  




































Рисунок 2.9 – Алгоритм реалізації методичного підходу до інтеграль-
ної оцінки рівня економічної безпеки АТП на підґрунті використання 
методів факторного аналізу 
Перевірка значущості кореляційної матриці  
за критерієм Уілкса 
Основні етапи алгоритму розрахунку інтегрального показника оціню-








 Ідентифікація об’єктів (АТП), детермінація, обґрунтування сукуп-
ності ознак (показників) та формування матриці вихідних даних для 
проведення оцінки  
Стандартизація (перехід від різних за ознакою  
та одиницями виміру показників зіставлених)  
вихідних ознак 
Побудова та розрахунок кореляційної матриці  
на основі обраної сукупності ознак (показників) 
Чи є кореляційна матриця значущою? 
Ні Так 
Побудова редукованої  
кореляційної матриці  
Знаходження матриці відображення  
(вихідної факторної структури)  
та оцінювання значущості числа виділених факторів 
Знаходження факторної матриці, що відповідає принципу простої 
структури (фінального факторного рішення), 
та перевірка її досягнення за критерієм Баргмана 
 
Інтерпретація отриманих факторів та знаходження матриці оцінок 
значень факторів та оцінка отриманих значень за коефіцієнтом мно-
жинної детермінації, а також оцінка адекватності факторної моделі 
в цілому на основі простої середньої оцінки розходжень вихідних  








 Визначення рівня економічної безпеки підприємства шляхом згор-
тання в інтегральний показник оцінок значень виділених та інтерп-
ретованих факторів, зважених за відсотком поясненої ними загальної 
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Підкреслимо, що в разі зміни складу показників за бажанням 
аналітика, рівнем можливості застосування ресурсів, наявної інфо-
рмації або інших чинників запропонований набір показників мож-
ливо змінити, не проводячи повторну процедуру експертної оцінки 
вагомості. 
ІІ етап: стандартизація (перехід від різних за ознакою та оди-
ницями виміру показників зіставлених) вихідних ознак. 
ІІІ етап – побудова та розрахунок кореляційної матриці R роз-
міром mm   на основі обраної сукупності ознак (показників). 
ІV етап: перевірка за 2-критерієм Уілкса значущості кореля-
ційної матриці [154]. 
V етап: побудова редукованої кореляційної матриці hR , що пе-
редбачає заміну апріорними оцінками спільностей (частками оди-
ничних дисперсій, зумовлених спільними для кількох змінних фак-
торами) діагональних елементів кореляційної матриці (що є одини-
цями).  
VІ етап: знаходження матриці відображення А – ідентифікація 
набору факторів, що потрібні для пояснення наявного кореляційно-
го зв’язку між вихідними показниками, та проведення розрахунків 
факторних навантажень. 
VІІ етап – знаходження факторної матриці V, яка відповідати-
ме критерію простої структури, тобто представлення сукупності 
досліджуваних змінних у термінах факторів найбільш просто і точ-
но з економічної точки зору. 
VІІІ етап – інтерпретація отриманих факторів та знаходження 
матриці оцінок значень факторів: njrlpP lj ,1;,1),€(€   та оцінка отри-
маних значень за коефіцієнтом множинної детермінації, а також 
оцінка адекватності факторної моделі в цілому на основі простої 
середньої оцінки розходжень вихідних та відтворених коефіцієнтів 
кореляції. Суб’єктивним підходом проходять ідентифікація назв та 
розпізнавання виділених факторів на основі використання вагових 
коефіцієнтів з матриці .  
Коефіцієнт інформативності виступає підтвердженням значу-
щості ознак, що формують назви факторів, які були виділені під час 
проведення процедури факторного аналізу. Якщо значення коефіці-
єнта знаходитись в межах 0,75-0,95, то набір пояснювальних ознак 
вважається задовільним [127]. 
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Аналіз існуючих методичних підходів [9, 21, 47, 55] щодо оці-
нювання рівня ЕБ вказує на певне коло недоліків, зокрема: склад-
ність аналізу через однонаправлений характер показників (об’єктом 
дослідження є переважно фінансова складова економічної безпеки 
підприємств); суб’єктивність обґрунтування вагомості окремих по-
казників під час їх групування і визначення їх значущості (питома 
вага кожної групи показників визначається експертним методом); 
важкість відбору первинних показників для подальшого аналізу й 
прогнозування у довгостроковій перспективі (більшість методик 
передбачають незначне коло індикаторів для розрахунку ЕБП і ма-
ють статичний характер вимірювання). Але на відміну від викладе-
них у зазначених наукових працях пропозицій, наукова новизна 
пропонованого нами методичного підходу полягає у визначенні інтег-
рального показника, отриманого шляхом зваженого згортання інди-
відуальних оцінок значень всіх виділених й інтерпретованих факто-
рів, де вагами виступають внески кожного фактору у пояснення по-
вної дисперсії (а іноді – сумарної спільності) вихідних ознак, тобто 







































, nj ,1 ,                       (2.1) 
 
де )€(€ ljj pP   – вектор-рядок для j-го підприємства оцінок зна-
чень l-х факторів, які було виділено під час факторного аналізу; 
)( 22 l   – вектор-стовпчик часток повної дисперсії ознак, по-
ясненої 
l-м фактором; 
r   – кількість виділених й інтерпретованих факторів. 
Процес УЕБ АТП має бути спрямований на досягнення такої 
формалізації критерію оптимальності для значення інтегрального 
показника: 
Таким чином, запропонований методичний підхід до оціню-
вання рівня економічної безпеки підприємств на методологічному 
підґрунті факторного аналізу, яка (ЕБП) зображується тут латент-
ним показником, на відміну від існуючого методичного забезпе-
чення, виконуючи процедуру стандартизації в класичний спосіб та 
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використовуючи як ваги частки повної дисперсії ознак, поясненої 
відповідними факторами, що виділяються й інтерпретуються в ре-
зультаті реалізації процедур факторного аналізу, вирішуючи при 
цьому проблему суб’єктивності та так званого «людського факто-
ру», а також долає недоліки, притаманні більшості наявних мето-
дик інтегральної рейтингової оцінки, які засновані переважно на 
адитивних або мультиплікативних операціях згортання інформації 
й своєю реалізацією не передбачають виявлення та врахування вза-
ємодії, взаємовпливу та динаміки окремих складових, що агрегу-
ються до інтегральної оцінки. При цьому практична значущість 
представленого методичного підходу збільшується за рахунок за-
пропонованої схеми його реалізації. Отже, пропонований нами мето-
дичний підхід до визначення рівня економічної безпеки забезпечува-
тиме об’єктивність, достовірність і надійність оцінювання, отже, ви-
користання результатів реалізації цього підходу сприятиме підви-
щенню ефективності управління економічною безпекою підпри-
ємств у цілому. 
Проведення порівняльної оцінки рівня економічної безпеки ав-
тотранспортних підприємств покликане підвищити ефективність 
господарювання в умовах дестабілізуючих явищ і сприятиме під-
вищенню адаптаційних можливостей підприємств автотранспорт-
ної галузі України у контексті мінливості і динамізму зовнішнього 
та внутрішнього середовища. 
Таким чином, в процесі оцінювання рівня економічної безпеки 
автотранспортних підприємств України, було виявлено, що біль-
шість серед досліджуваних підприємств мають досить низький рі-
вень економічної безпеки і потребують розробки заходів щодо змі-
цнення останньої, тому подальшим етапом дослідження стає розро-
бка комплексу заходів для збільшення можливості суб’єктів госпо-
дарювання протистояти внутрішнім і зовнішнім загрозам основним 
функціональним складовим економічної безпеки. Крім того, Варто 
підкреслити, що подальшим етапом для збільшення рівня економі-
чної безпеки є побудова нового організаційно-економічного меха-
нізму управління ЕБП, що сприятиме подальшому розвитку підп-
риємств автотранспортного комплексу України у довгостроковій 
перспективі. 
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2.3 Ранжування загроз як підґрунтя процесу управління еко-
номічною безпекою автотранспортних підприємств 
 
Сьогоденні реалії розбудови економіки України становлять 
досить неоднозначне підґрунтя для функціонування, становища пі-
дприємств та їх економічної безпеки, зокрема: з одного боку – ная-
вність широкого кола проблем, які пов’язані із загостренням світо-
вої економічної кризи, нестабільністю у внутрішньополітичній, 
економічній, енергетичній в інших сферах, а з іншого – швидкі те-
мпи розвитку й адаптації до змінюваного зовнішнього середовища, 
які носять позитивний і негативний характер. У такому контексті 
особливого гострими стають питання створення високоефективної 
системи ЕБП та й управління останньою, яка направленана захист 
суб’єктів господарювання від внутрішніх та зовнішніх загроз, де-
структивних і дестабілізуючих явищ. Крім того, спектр загроз, з 
якими стикається кожне підприємство, є досить різноманітним, а 
перелік такої сукупності небезпечних явищ є важливим елементом 
управління економічною безпекою, оскільки настання несприятли-
вих, небезпечних подій може призвести до втрати будь-яких видів 
ресурсів, потенційних шансів. 
Середовище, у якому функціонує будь-яка виробнича система, 
являє собою сукупність динамічних, диференційованих і різномані-
тних чинників, які постійно впливають, змушують пристосовува-
тись до себе та здатні руйнувати у деяких випадках об’єкти. Плідна 
й ефективна діяльність підприємства повинна включати у себе не 
лише дослідження свого середовища й природи його змін, але й 
можливість адекватно реагувати на ці зміни, оскільки невдала або 
несвоєчасна реакція може спричинити до значні збитки або неефек-
тивне управлінське рішення може призвести до припинення діяль-
ності підприємства взагалі. Під час процесу управління економіч-
ною безпекою автотранспортних підприємств важливим етапом 
стає ранжування всього спектру загроз, що проявляються у вигляді 
деструктивних впливів і дестабілізуючих явищ та здатні спричини-
ти суттєві збитки, знизити значення результативних показників ро-
боти АТП. Оскільки, враховуючи мобільність і динамічність розви-
тку постійні зміни у параметрах оточення є суттєвим підґрунтям 
для здійснення основного виду діяльності, а саме: надання послуг. 
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З метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою АТП пропонується впровадження науково-методичних 
положень про ранжування домінуючих загроз, які спрямовані на 
швидке і своєчасне виявлення небезпечних і дестабілізуючих явищ та 
дозволить знизити можливі втрати, котрі спричинені негативними 
змінами параметрів зовнішнього і внутрішнього середовища функціо-
нування АТП (рис. 2.16). Підкреслимо, що сукупність факторів впливу 
розглядається не як детальний перелік її елементарних частин, а як 
структурована система взаємопов’язаних та взаємодоповнюючих еле-
ментів.. Запропоновано підхід до визначення домінуючих загроз, що 
притаманні функціональним складовим економічної безпеки АТП, до-
поможе керівникам останніх швидко зорієнтуватися у сукупності чин-
ників, що збільшують рівень нестабільності й порушують умови ста-
лого розвитку. 
Головним сутнісним змістом запропонованої моделі є іденти-
фікація найбільш суттєвих загроз, що спричиняють негативних 
вплив на діяльність автотранспортних підприємств. Необхідність і 
подальші дослідження саме цієї площини управління економічної 
безпеки АТП обумовлена багатоаспектною діяльністю суб’єктів го-
сподарювання, що надають автотранспортні послуги, великим роз-
маїттям дестабілізуючих і деструктивних явищ, які загрожують 
ефективному функціонуванню АТП. При чому, важливо наголоси-
ти, на той факт, що з одного боку, чим більший є перелік сканова-
них загроз, тим більша вірогідність швидше запропонувати ком-
плекс управлінських заходів щодо виявлення, локалізації або навіть 
ліквідації негативних ситуацій, які можуть спричинити кризовий 
стан на підприємстві.  
З іншого боку, реалізація такої процедури є досить складною і 
проблемною з огляду на те, що деякі показники, що визначають 
ступінь настання загрози, інформаційно не визначені, існують зна-
чні перепони щодо отримання такої інформації чи взагалі відсутня 
можливість відбору допустимих моделей поведінки підприємств. 
Тому, на наш погляд, доцільним є виокремлення найбільш значу-
щих і домінуючих загроз, що притаманні тій або іншій функціона-
льній складовій економічної безпеки АТП. 





































Рисунок 2.16 – Алгоритм ранжування домінуючих загроз в системі 
управління економічною безпекою автотранспортних підприємств 
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На першому етапі процесу ідентифікації домінуючих загроз, 
що притаманні окремими складовим економічної безпеки АТП, 
здійснюється аналіз внутрішнього і зовнішнього середовищ функ-
ціонування підприємств, визначаються найбільш суттєві негативні 
чинники, що спричиняють суттєвий вплив на діяльність АТП. По-
тім йде процес формування розгалуженого спектру загроз економі-
чній безпеці автотранспортного підприємства. На третьому етапі 
здійснюється декомпозиція задачі в ієрархію, формується матриця 
попарних порівнянь класів загроз, виокремлюються пріоритетні для 
автотранспортного підприємства класи загроз ( k,...,i,Gi 1 ) окремих 
функціональних складових ЕБП, а саме: загрози фінансовій, кадро-
вій (інтелектуальній), техніко-технологічній, політико-правовій, 
інформаційній, екологічній, інноваційно-інвестиційній складовій 
економічної безпеки автотранспортного підприємства. Далі йде ви-
окремлення множини загроз ( k,...,i,Ri 1 ), значущість яких необхідно 
визначити й оцінити. 
На підґрунті отриманих результатів попарного порівняння 
класів загроз окремих функціональних складових між собою фор-





















0            (2.7) 
 
Матриця 0S  агрегує у собі думки експертів, які є компетент-
ними і неупередженими фахівцями в певній галузі знань (працівни-
ків, які є відповідальними у фінансових питаннях, технологічному 
процесі, інформаційному, інвестиційному й юридичному забезпе-
ченні, екологічному нагляді), відносно взаємної пріоритетності 
класів загроз ( k,...,i,Gi 1 ), при чому елементи матриці формуються 
таким чином, як наведено у таблиці 2.12. 
Процес ранжування класів загроз функціональних складових 
економічної безпеки АТП здійснюється на підґрунті головного вла-
сного вектору ( 0010 hy...yy  ), який отримаємо як результат обробки ма-
триці попарного порівняння 0S  (2.7).  
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Таблиця 2.12 – Шкали відношень думок експертів,  















1 Однакова значимість Два класи мають однаковий харак-
тер і значущість для експерта 
3 Деяка перевага одного класу 
над іншим (слабка значи-
мість) 
Експерт надає перевагу одному кла-
су загроз перед іншим, враховуючи 
власні досвід і судження 
5 Суттєва або сильна перевага 
одного класу над іншим 
Перевага одного класу загроз над 
іншим є явною, практично перед-
бачуваною 
7 Дуже сильна значущість та 
перевага одного класу загроз 
над іншим 
Перевага одного класу над іншим 
вказує на досить значне й очевидне 
домінування одного класу загроз 
над іншим 
9 Абсолютна значимість Доказ очевидного та стовідсотко-
вого домінування одного класу за-
гроз над іншим 
2, 4, 6, 8 Проміжні значення Ситуація, коли важко визначити чіт-








1  Зворотні значення: якщо 
елементи матриці mn  мають 
цілі позитивні значення чи-
сел від 1 до 9, то елементи 








Обґрунтована думка щодо перева-
ги одного класу загроз над іншим 
 
З метою перевірки однорідності отриманих результатів про-
понується на завершальному етапі провести оцінювання однорідно-
сті думок експертів шляхом розрахунку показника конкордації. Для 
перевірки статистичної значущості коефіцієнта конкордації розра-
ховується значення критерію Пірсона ( 2 ). При чому гіпотеза про 
узгодженість щодо ранжування загроз експертами приймається, 
якщо виконується така умова: 
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22
таблрозр   .          (2.8) 
Потім йде етап порівняння загроз кожного класу між собою. 
Виділяються найбільш значущі загрози в середині класу загроз фу-
нкціональних складових, проходить оцінка думок експертів, визна-
чаються домінуючі загрози з урахуванням питомої ваги класу за-
гроз. 
На підґрунті результатів порівняння загроз кожного класу фо-
рмується матриця hS...S1 , яка відображає думки експертів про те, які 
































S                  (2.9) 
 
Таким чином формують матриці hS,...S1 , в яких відображаєть-
ся думка експертів щодо порівняння усіх класів, починаючи з дру-
гого й до останнього. Як вже зазначалось, для оцінювання однорід-
ності думок експертів використовується показник конкордації, який 
повинен перевищувати значення 0,7 та розраховується критерій Пі-
рсона для перевірки статистичної значущості гіпотези. 
Заключним шагом у процесі ранжування домінуючих загроз в 
системі управління економічною безпекою автотранспортних підп-
риємств є синтез загроз, який включає у себе знаходження добутку 
локальних пріоритетів та пріоритетів відповідного класу загроз фу-
нкціональних складових економічній безпеці автотранспортного 
підприємства на більш високому рівні та визначається сума цих до-
бутків за кожним елементом, таким чином знаходиться вектор гло-
бальних пріоритетів, який дозволить виокремити домінуючі для пі-
дприємства види загроз: qkq P,...PP 1 . 
Запропонована модель ранжування домінуючих загроз в сис-
темі управління економічною безпекою АТП була використана для 
побудови принципової схеми управління економічної безпеки авто-
транспортних підприємств, в якій були виділені домінуючі загроз 
та обґрунтовано заходи щодо подальшої їх впливу на діяльність 
АТП у розрізі окремих функціональних складових ЕБП.  
Для проведення ранжування загроз економічної безпеки АТП 
була задіяна експертна група, до якої входило по п’ять чоловіків, 
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що обіймають керівні посади на автотранспортних підприємствах, 
які відповідали за перебіг подій у таких сферах: фінансові питання, 
технологічний процес, інформаційне, інвестиційне й юридичне за-
безпечення, екологічний нагляд. Отриманий в результаті розрахун-
ків коефіцієнт конкордації підтвердив добрий ступінь узгодженості 
експертної оцінки. Проведена перевірка вірогідності обраної гіпо-
тези про наявність згоди між експертами (керівниками АТП) за 
критерієм Пірсона ( 2 ) з ймовірністю 95 % показала прийнятність, 
що вказує на обґрунтованість та правильність ранжування. 
На першому етапі дослідження експертам було запропоновано 
проранжувати методом попарного порівняння загрози, перелік яких 
наведено у додатку Г, у розрізі окремих функціональних складових 
(фінансовій, кадровій, техніко-технологічній, політико-правовій, 
інформаційній, екологічній, інноваційно-інвестиційній) економіч-
ної безпеки автотранспортних підприємств за дев’ятибальною шка-
лою, тобто розташувати їх в порядку зменшення впливу на рівень 
ЕБП, що дозволило виявити проблемні зони і низку деструктивних 
явищ, які порушують стабільне функціонування суб’єктів господа-
рювання, що функціонують у сфері надання автотранспортних пос-
луг.  
Під час ранжування загроз методом попарного порівняння у 
розрізі фінансової складової економічної безпеки АТП експертами 
визначено, що найбільшу значущість (локальний вектор пріорите-
тів) мають такі загрози як: неефективна тарифна політика і марке-
тингова політика, неефективне фінансове планування, платоспро-
можність споживачів, що вказує на істотну залежність у роботі ав-
тотранспортного підприємства від рівня якості й обґрунтованості 
цілеспрямованої беззбиткової діяльності постачальників автотранс-
портної послуги для задоволення потреб споживачів такого виду 
сервісу (рис. 2.17).  
Аналізуючи вплив деструктивних загроз, що впливають най-
менше на фінансову функціональну складову, експерти вказали на 
такі: жорстка кредитка політика, інфляційній процеси та підвищен-
ня цін на поливо, енергоресурси і матеріали.  
 


















Значущість загрози у класі загроз фінансовій складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
 
Рисунок 2.17 – Гістограма значущості загроз фінансовій складовій 
економічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
Результати ранжування у класі загроз фінансовій та кадровій 
складовій економічної безпеки АТП наведено у таблиці 2.13 та 2.14 
відповідно.  
У класі загроз кадровій складовій економічної безпеки підпри-
ємства найбільший вплив на стабільне функціонування АТП мають 
такі загрози: низький рівень самомотивації і недисциплінованість 
робітників, низький рівень кваліфікації персоналу й управління пер-
соналом, що свідчить про значну залежність ефективної роботи на 
підприємстві, його захисту від низки дестабілізуючих ситуацій від 
високоорганізованої систему кадрового менеджменту, системи са-
момотивації і стимулювання на АТП.  
Найменшу значущість та незначний вплив мають такі загрози, 
як переманювання кваліфікованих кадрів, несвоєчасна виплата за-
робітної плати, соціальна незабезпеченість робітників, що зображе-
но на рис. 2.18. 
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Таблиця 2.13 – Дослідження значущості загроз фінансовій складовій економічної безпеки АТП 
Значущість загрози у класі загроз фінансовій скла-



















Інфляційні процеси П1 0,018 0,031 0,032 0,032 0,026 0,028 7 0,0069 
Платоспроможність споживачів П2 0,094 0,155 0,139 0,158 0,157 0,141 3 0,0353 
Жорстка кредитна політика П3 0,035 0,018 0,017 0,015 0,017 0,020 8 0,0051 
Підвищення цін на паливо, енергоресур-
си і матеріали П4 0,056 0,042 0,036 0,038 0,037 0,042 6 0,0105 
Неефективне тарифна політика П5 0,357 0,335 0,358 0,395 0,385 0,366 1 0,0918 
Неефективна організаційна структура П6 0,103 0,062 0,066 0,056 0,060 0,069 5 0,0174 
Неефективне фінансове планування П7 0,231 0,283 0,281 0,244 0,261 0,260 2 0,0653 
Неефективна маркетингова політика П8 0,106 0,075 0,071 0,063 0,057 0,074 4 0,0186 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,2508 
 
Таблиця 2.14 – Дослідження значущості загроз кадровій складовій економічної безпеки АТП 
Значущість загрози у класі загроз фінансовій скла-



















Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,134 0,146 0,134 0,137 0,119 0,134 5 0,026 
Промислове шпигунство П10 0,144 0,138 0,125 0,148 0,149 0,141 4 0,027 
Низький рівень самомотивації і недис-
циплінованість робітників П11 0,215 0,173 0,251 0,277 0,279 0,239 1 0,046 
Низький рівень управління персоналом П12 0,128 0,154 0,144 0,134 0,156 0,143 3 0,028 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,110 0,136 0,134 0,128 0,128 0,127 6 0,025 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,058 0,069 0,077 0,049 0,055 0,062 7 0,012 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,210 0,184 0,134 0,128 0,114 0,154 2 0,030 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,194 
















Значущість загрози у класі загроз кадровій складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
Рисунок 2.18 – Гістограма значущості загроз кадровій складовій 
економічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
Аналізуючи клас загроз техніко-технологічній складовій еко-
номічної безпеки АТП, експертами наголошено на вирішальній ро-
лі таких небезпечних явищ як: збільшення ресурсоємності у вартос-
ті послуг, підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорож-
нього руху, фізичний знос основних фондів, неповна завантаже-

















Значущість загрози у класі загроз техніко-технологічній складовій ЕБП (локальний вектор
пріоритетів)  
Рисунок 2.19 – Гістограма значущості загроз техніко-технологічній 
складовій економічної безпеки автотранспортних підприємств 
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При чому, такий вибір є обґрунтованим, оскільки рівень зно-
шеності автомобільного парку є досить значним, а ступінь аварій-
ності на дорозі й збільшення кількості ДТП – це потужний дести-
мулятор розвитку розгалуженості маршрутів, що пропонуються ав-
тотранспортними підприємствами. Найменшу увагу у дослідженні 
рівня економічної безпеки АТП слід приділяти, на думку експертів, 
зменшенню ресурсовіддачі й оборотності коштів, моральному ста-
рінню ОВФ, недостатньому вибору техніки і технологій на вітчиз-
няному ринку. Результати дослідження значущості загроз техніко-
технологічній складовій економічної безпеки АТП представлено у 
таблиці 2.15. 
Під час проведення ранжування методом попарного порівнян-
ня експертами у класі загроз політико-правовій складовій економі-
чної безпеки автотранспортних підприємств визначено, що найбі-
льшу значущість або локальний вектор пріоритетів мають такі за-
грози: помилки у сфері документообігу, помилки у заповненні за-
мовлень, неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної 
документації, найменшу значущість – політичні кризи, бюрократи-
чні перепони, корупція, відповідність договорів транспортному за-


















Значущість загрози у класі загроз політико-правовій складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
 
Рисунок 2.20 – Гістограма значущості загроз політико-правовій 
складовій економічної безпеки автотранспортних підприємств 
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Таблиця 2.15 – Дослідження значущості загроз техніко-технологічної складовій економічної без-
пеки автотранспортних підприємств 
 
Значущість загрози у класі загроз техніко-
технологічній складовій ЕБП 






















Недостатній вибір техніки і технологій 
на вітчизняному ринку П16 0,060 0,065 0,052 0,053 0,056 0,057 7 0,010 
Підвищення аварійності стану доріг, не-
безпеки дорожнього руху П17 0,193 0,112 0,245 0,251 0,243 0,209 2 0,036 
Моральне старіння основних фондів П18 0,060 0,076 0,052 0,057 0,060 0,061 6 0,011 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,121 0,178 0,105 0,116 0,140 0,132 4 0,023 
Зменшення ресурсовіддачі  
й оборотності коштів П20 0,082 0,066 0,059 0,063 0,071 0,068 5 0,012 
Фізичний знос основних фондів П21 0,241 0,241 0,202 0,170 0,169 0,205 3 0,035 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,243 0,262 0,284 0,290 0,262 0,268 1 0,046 
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Результати дослідження загроз інформаційній складовій еко-
номічної безпеки АТП представлено у таблиці 2.17, які підвере-
джують, що електронні віруси, спами, неефективність комунікацій 
між підрозділами, відсутність або моральне старіння програмного 
забезпечення, низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутріш-
ньої інформації – це небезпечні явища, які вказують на значну за-
лежність роботи АТП від високотехнологічних засобів надходжен-
ня, збереження й обробки інформації з внутрішніх і зовнішніх дже-
рел. 
Такі загрози інформаційній складовій ЕБП, як недостатнє фі-
нансування інформаційних служб, витік інформації, підрив репута-
ції галузі за рахунок спотворення інформації мають незначний 

















Значущість загрози у класі загроз інформаційній складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
 
Рисунок 2.21 – Гістограма значущості загроз інформаційній складо-
вій економічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
Під час проведення ранжування було виявлено найбільш суттєві 
загрози екологічній складовій економічної безпеки автотранспорт-
них підприємств, зокрема виявлені такі: штрафування і скасування 
ліцензій, збільшення витрат через забруднення довкілля, низький рі-
вень фінансування витрат на впровадження екологічних заходів, не-
дотримання чинних екологічних норм, стандартів. 
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Таблиця 2.16 – Дослідження значущості загроз політико-правовій складовій ЕБ АТП 
Значущість загрози у класі загроз політико-





















Політичні кризи П23 0,085 0,093 0,089 0,082 0,078 0,085 4 0,006 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,056 0,053 0,050 0,055 0,061 0,055 5 0,004 
Військові дії, народні заворушення П25 0,032 0,021 0,023 0,021 0,026 0,025 7 0,002 
Невідповідність договорів транспортному 
законодавству П26 0,060 0,040 0,039 0,036 0,036 0,042 6 0,003 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,225 0,217 0,227 0,239 0,249 0,231 2 0,016 
Неправильне (неповне) заповнення товар-
но-транспортної документації П28 0,185 0,148 0,166 0,151 0,157 0,161 3 0,011 
Помилки у сфері документообігу П29 0,356 0,427 0,407 0,416 0,394 0,400 1 0,028 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,070 
Таблиця 2.17 – Дослідження значущості загроз інформаційній складовій ЕБ АТП 
Значущість загрози у класі загроз інформаційній 


















Електронні віруси, спами П30 0,317 0,393 0,341 0,302 0,324 0,336 1 0,046 
Підрив репутації галузі за рахунок спо-
творення інформації П31 0,033 0,023 0,028 0,036 0,044 0,033 7 0,004 
Витік інформації П32 0,053 0,044 0,046 0,040 0,032 0,043 6 0,006 
Недостатнє фінансування інформацій-
них служб П33 0,099 0,088 0,086 0,095 0,102 0,094 5 0,013 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,198 0,205 0,231 0,256 0,237 0,225 2 0,031 
Відсутність або моральне старіння про-
грамного забезпечення П35 0,184 0,139 0,157 0,169 0,161 0,162 3 0,022 
Низький рівень об'єктивності зовніш-
ньої та внутрішньої інформації П36 0,115 0,109 0,112 0,102 0,102 0,108 4 0,015 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,138 
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Такий перелік домінуючих загроз у розрізі екологічної складо-
вої підтверджує тезу щодо необхідності впровадження таких транс-
портних засобів, які б мали характеристики з низькими показниками 
споживання палива і високої продуктивності з малими викидами 
шкідливих речовин у дозвілля, що знижували б рівень витрат і небе-
зпеки штрафів, скасування ліцензій на ринку автотранспортних пос-
луг. Результати дослідження загроз екологічній складовій економі-
чної безпеки АТП представлено у таблиці 2.18. 
Результати дослідження загроз інноваційно-інвестиційній скла-
довій економічної безпеки АТП представлено у таблиці 2.19.  
Найменший вплив, за думкою експертів, на рівень економічній 
безпеці АТП є Жорстка політика зі сторони міжнародних екологіч-

















Значущість загрози у класі загроз екологічній складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
 
Рисунок 2.22 – Гістограма значущості загроз екологічній складовій 
економічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
Так, на думку експертів, у визначеному класі загроз економіч-
ної безпеки автотранспортних підприємств найбільшу значущість 
мають такі загрози: Низький рівень забезпечення виробничими за-
пасами, власними й залученими оборотними коштами, Збільшення 
податкового навантаження на транспорт, залучення інвесторів з не-
достатнім рівнем досвіду в транспортній галузі. 
  93 
Таблиця 2.18 – Дослідження значущості загроз екологічній складовій економічної безпеки АТП 
Значущість загрози у класі загроз екологі-




















Екологічні катастрофи П37 0,054 0,046 0,047 0,065 0,054 0,053 6 0,003 
Стихійні лиха в світі П38 0,034 0,033 0,036 0,035 0,034 0,034 7 0,002 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб П39 0,056 0,065 0,067 0,060 0,068 0,063 5 0,003 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,100 0,095 0,098 0,119 0,107 0,104 4 0,005 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,274 0,379 0,229 0,240 0,232 0,271 2 0,014 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,309 0,251 0,380 0,329 0,368 0,328 1 0,017 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження 
екологічних заходів П43 0,171 0,131 0,144 0,152 0,136 0,147 3 0,008 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,051 
Таблиця 2.19 – Дослідження значущості загроз інноваційно-інвестиційній складовій економічної 
безпеки АТП 
Значущість загрози у класі загроз іннова-
ційно-інвестиційній складовій ЕБП  



















Збільшення податкового навантаження на транспорт П44 0,136 0,150 0,140 0,152 0,154 0,146 3 0,018 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,049 0,035 0,032 0,095 0,061 0,054 6 0,007 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,367 0,384 0,396 0,292 0,282 0,344 1 0,043 
Низький рівень забезпечення підприємства власними 
й залученими оборотними коштами 
П47 0,243 0,249 0,232 0,259 0,262 0,249 2 0,031 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транс-
портній галузі 
П48 0,099 0,090 0,102 0,081 0,112 0,097 4 0,012 
Невикористання інновацій під час надання послуг П49 0,064 0,057 0,060 0,079 0,082 0,068 5 0,008 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-
інвестиційних організацій  
П50 0,040 0,036 0,038 0,042 0,048 0,041 7 0,005 
Сума - 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 - 0,124 
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Найменшу – невикористання інновацій під час надання пос-
луг, форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал), низький рі-
вень залучення сторонніх інноваційно-інвестиційних організацій, 
що демонструє рис. 2.23. Варто наголосити, що загрози інновацій-
но-інвестиційній складовій – це сукупність небезпечних явищ, які 
можуть виникнути з причин недостатнього рівня фінансування 

















Значущість загрози у класі загроз інноваційно-інвестиційній складовій ЕБП (локальний вектор пріоритетів)
 
 
Рисунок 2.23 – Гістограма значущості загроз інноваційно-
інвестиційній складовій економічної безпеки автотранспортних пі-
дприємств 
 
У відповідності до запропонованого алгоритму ранжування 
домінуючих загроз, що є одним з головних елементів управління 
економічної безпеки АТП, подальшим етапом дослідження стало 
ранжування класів загроз функціональних складових економічної 
безпеки, а саме: фінансовій, техніко-технологічній, кадровій, політи-
ко-правовій, інформаційній, екологічній, інноваційно-інвестиційній. 
Отже, на підґрунті методу попарного порівняння п’ятьма експерта-
ми, результати якого наведено у таблиці 2.20, визначено значущість 
кожного класу загроз в усьому комплексі деструктивних явищ, що 
становлять небезпеку економічній безпеці АТП. Так, клас загроз 
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фінансової складової економічної безпеки автотранспортних підп-
риємств має найбільшу значущість та займає перше і пріоритетне 
місце для подальшого дослідження та розробки комплексу превен-
тивних заходів для зменшення рівня загроз і можливих негативних 
наслідків через прояви останніх. Другий ранг (місце) займають за-
грози класу, що віднесено до небезпечних явищ кадровій складовій 
ЕБП, що вказує на суттєве значення ролі показників роботи кадро-
вого менеджменту у роботі АТП.  
 
Таблиця 2.20 – Оцінка значущості класів загроз АТП 
 
Значущість загрози у комплексі загроз ЕБП 































З3 0,17 0,17 0,19 0,19 0,13 0,17 3 
Загрози політико-
правовій складовій ЕБП З4 0,07 0,07 0,07 0,07 0,08 0,07 6 
Загрози інформаційній 
складовій ЕБП З5 0,14 0,13 0,13 0,13 0,10 0,13 5 
Загрози екологічній 




З7 0,12 0,12 0,12 0,12 0,25 0,15 4 
 
Третє і четверте місце займають загрози техніко-технологічній 
і інноваційно-інвестиційній складовій ЕБП, питома вага яких дорі-
внює 0,18 і 0,15 відповідно, що вказує на суттєву вірогідність небе-
зпеки можливо очікувати у сфері підривів технологічного потен-
ціалу АТП, порушення технологічної дисципліни, відсутності або 
обмеженості інноваційної діяльності, інвестиційної непривабли-
вості, значної енергоємності виробничо-технологічних процесів 
автотранспортних підприємств. Серед виокремлених класів загро-
зи інформаційній складовій, які пов’язані із неотримання своєчас-
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ної і достовірної інформації інформаційно-аналітичними службами 
для проведення подальшого аналізу і вживання необхідних заходів 
для забезпечення економічної безпеки АТП посідають п’ятий ранг. За-
грози класу політико-правовій складовій посідають шосте місце за 
значущістю у загальному впливі на рівень економічної безпеки автот-
ранспортних підприємств, що вказує на несуттєву роль деструктивних 
явищ, які порушують нормальний рівень правової захищеності як са-
мого автотранспортного підприємства, так і його працівників у рамках 
договірної і ділової документації, комерційної інформації, дотримання 
норм патентного права, цензуру публічної інформації. За результатами 
ранжування найменший вплив серед досліджуваних класів загроз і 
сьоме місце (ранг) мають загрози екологічній складовій економічної 
безпеки АТП, які спричиняють низку негативних зрушень у сфері від-
повідності нормативним параметрам, затвердженим екологічним за-
конодавством, втрати здоров’я працівниками АТП, прибутків через 
значні штрафні санкції. 
Структура загроз у розрізі окремих функціональних складових 
економічної безпеки, що порушують стабільне функціонування авто-
транспортних підприємств, за результатами ранжування методом по-









Загрози фінансовій складовій ЕБП
Загрози кадровій (інтелектуальній) складовій ЕБП
Загрози техніко-технологічній складовій ЕБП
Загрози політико-правовій складовій ЕБП
Загрози інформаційній складовій ЕБП
Загрози екологічній складовій ЕБП
Загрози інноваційно-інвестиційній складовій ЕБП
 
 
Рисунок 2.24 – Структура загроз у розрізі функціональних складо-
вих економічної безпеки АТП 
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Подальшим етапом дослідження стало знаходження питомої 
ваги окремої загрози у повному комплексі загроз економічної без-
пеки автотранспортних підприємств і виявлення рангу домінуючих 
загроз, результати якого наведено у таблиці 2.21. 
 
Таблиця 2.21 – Результати розрахунків домінуючих загроз 

















Інфляційні процеси П1 0,0069 37 
Платоспроможність споживачів П2 0,0353 10 
Жорстка кредитна політика П3 0,0051 42 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,0105 33 
Неефективне тарифна політика П5 0,0918 1 
Неефективна організаційна структура П6 0,0174 22 
Неефективне фінансове планування П7 0,0653 3 
Неефективна маркетингова політика П8 0,0743 2 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,026 17 
Промислове шпигунство П10 0,027 16 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість робітників П11 0,046 4 
Низький рівень управління персоналом П12 0,028 15 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,025 18 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,012 29 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,030 13 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизняному ринку П16 0,010 34 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорожнього руху П17 0,036 8 
Моральне старіння основних фондів П18 0,011 32 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,023 19 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,012 30 
Фізичний знос основних фондів П21 0,035 9 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,046 6 
Політичні кризи П23 0,006 39 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,004 45 
Військові дії, народні заворушення П25 0,002 50 
Відповідність договорів транспортному законодавству П26 0,003 47 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,016 24 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної доку-
ментації П28 0,011 31 
Помилки у сфері документообігу П29 0,028 14 
Електронні віруси, спами П30 0,046 5 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення інформації П31 0,004 44 
Витік інформації П32 0,006 40 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,013 27 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,031 11 
















Відсутність або моральне старіння програмного забезпечення П35 0,022 20 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої, внутрішньої інформації П36 0,015 25 
Екологічні катастрофи П37 0,003 48 
Стихійні лиха в світі П38 0,002 49 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб П39 0,003 46 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,005 41 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,014 26 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,017 23 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження екологічних захо-
дів П43 0,008 36 
Збільшення податкового навантаження на транспорт П44 0,018 21 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,007 38 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,043 7 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й залуче-
ними оборотними коштами П47 0,031 12 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транспортній га-
лузі П48 0,012 28 
Невикористання інновацій під час надання послуг П49 0,008 35 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-інвестиційних ор-
ганізацій  П50 0,005 43 
 
За результатами проведеного ранжування домінуючих загроз 
економічній безпеці автотранспортних підприємств визначено най-
більш значущі з комплексу небезпечні явищ, що можуть негативно 
вплинути на функціонування АТП  
(рис. 2.25). 
До найбільш значущих і домінуючих загроз віднесено такі: 
неефективне тарифна політика і маркетингова політика, неефекти-
вне фінансове планування, низький рівень самомотивації і недис-
циплінованість робітників, електронні віруси, спами, збільшення 
ресурсоємності у вартості послуг, низький рівень забезпечення ви-
робничими запасами, підвищення аварійності стану доріг, небезпе-
ки дорожнього руху, фізичний знос основних фондів, платоспро-
можність споживачів, неефективність комунікацій між підрозділа-
ми, тому принципова схема управління економічною безпекою ав-
тотранспортних підприємств повинна враховувати визначені домі-
нуючі загрози, що порушують стабільне функціонування АТП.  
 















































































Значущість зароги у комплексі загроз ЕБП
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 3 МЕТОДИЧНІ РЕКОМЕНДАЦІЇ  
З УПРАВЛІННЯ ЕКОНОМІЧНОЮ БЕЗПЕКОЮ АТП  
 
 
3.1 Вірогіднісно-сценарний підхід до управління економічною 
безпекою автотранспортних підприємств 
 
 
Будучи за своєю природою відкритою складною соціально-
економічною системою, автотранспортне підприємство, яке постій-
но перебуває під впливом великого розмаїття чинників неоднорід-
ного і мінливого зовнішнього середовища та має на меті ефективне 
господарювання, функціонування і динамічний розвиток, повинно 
володіти певною гнучкістю й адаптивністю до усіх можливостей, 
які відкриваються. У такій площині в мінливих умовах нестабіль-
ності ринкового середовища, якому притаманні динамічність еко-
номічних перетворень, ресурсний дефіцит, висока витратоємність у 
калькулюванні собівартості, постійні зміни в політико-правовій 
сфері та іншими несприятливими чинниками прямого й опосеред-
кованого впливу на ефективність функціонування АТП, актуалізу-
ється негайна потреба у застосуванні науково обґрунтованих мето-
дів управління економічною безпекою підприємства зокрема. 
З метою підвищення ефективності управління підприємством 
пропонується схема процесу управління економічною безпекою ав-
тотранспортних підприємств, яка передбачає багатоетапну проце-
дуру з дослідження й аналізу розгалуженої і мінливої сукупності 
зовнішніх чинників, діагностики внутрішнього середовища через 
призму ідентифікації слабких і сильних сторін, потенційних мож-
ливостей і перешкод, розробки комплексу превентивних заходів 
щодо нівелювання впливу деструктивних явищ і ситуацій, впрова-
дження й за необхідності коригування останнього, підсистем оці-
нювання рівня економічної безпеки і ранжування домінуючих за-
гроз (рис. 3.1).  





































Рисунок 3.1 – Схема процесу управління економічною безпекою 
АТП 
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у розрізі окремих функціональних складових ЕБ (песимістичного, оп-
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Впровадження та коригування (за необхідності) рекомендацій  
щодо зменшення впливу домінуючих загроз  
у розрізі окремих функціональних складових ЕБ  
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Діагностика внутрішнього середовища АТП 
Оцінювання фінансового стану АТП, SWOT-аналіз (виявлення си-
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Запропонована схема послідовності реалізації управлінських 
процесів, що спрямовані на забезпечення стійкого й стабільного 
функціонування АТП, і відповідно, досягнення рівня економічної 
безпеки, передбачає багатоетапний механізм, який передбачає пос-
тійну модифікацію з використанням певного комплексу методів 
управління на всіх етапах на основі інформаційних потоків і адапту-
ється до змін середовища. Підкреслимо, що пропонована модель 
управління економічною безпекою автотранспортних підприємств 
побудована на підґрунті використання рекурсивного підходу, який 
передбачає визначення класу або об'єктів методів попереднім завдан-
ням одного або декількох (звичайно простих) його базових випадків 
або методів, а потім завданням на їх основі правила побудови класу, 
який визначається.  
Досягнення стійкого, стабільного функціонування автотранс-
портного підприємства, його високої конкурентоспроможності, не-
залежності й автономії у поточному і майбутньому періодах є голо-
вним критерієм ефективності управління економічною безпекою 
АТП. 
Сутнісний зміст пропонованої схеми передбачає таку проце-
дуру. На підґрунті отриманої інформації, що є результатам виваже-
ної аналітичної роботи умов, чинників і складових зовнішнього се-
редовища АТП, яка охоплює проведення ретроспективного аналізу, 
стратегічного аналізу, діагностики внутрішнього середовища авто-
транспортного підприємства, що передбачає проведення оцінки фі-
нансового стану, SWOT-аналізу з виявленням сильних і слабких 
сторін, можливостей, перешкод, суб’єкт управління окреслює певне 
коло завдань та переходить до розв’язання конкретної задачі 
управління, а саме: ідентифікації рівня економічної безпеки АТП.  
Оцінювання рівня ЕБ автотранспортного підприємства займає 
особливе місце в процесі управління економічною безпекою, оскі-
льки являючи собою методичний базис і є основою подальших об-
ґрунтованих управлінських дій і рекомендацій одночасно, є неод-
мінним і необхідним інструментом багатосторонньої ідентифікації 
такого виваженого, складного і неоднозначного явища як економі-
чна безпека підприємства. Вже була розкрита процедура реалізації 
методичного підходу до оцінювання рівня економічної безпеки 
АТП, який, враховуючи динамізм і змінюваність внутрішнього і зо-
внішнього середовища діяльності сучасних підприємств через перма-
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нентні перетворення, зміни його основних параметрів, повинен бути 
системним. У центрі такої оцінки є сукупність взаємопов’язаних еле-
ментів, аналіз котрих дозволяє прийняти рішення на основі інтегра-
льного показника за допомогою використання методів багатовимір-
ного факторного аналізу, що досить суттєво розкривають можливості 
інтегральної оцінки й аналізу явищ, яким притаманні емерджентні 
властивості, та котрі широко використовуються для дослідження 
впливу різних чинників на стан і динаміку системи, розкриваючи 
наявність та глибину взаємозв’язку її структурних елементів. 
Розглядаючи автотранспортне підприємство як відкриту сис-
тему, яка здійснює взаємний активний обмін інформацією з зовні-
шнім і внутрішнім середовищем та перебуває під неоднозначним 
впливом мінливого і динамічного зовнішнього оточення, що стає 
джерелом додаткових проблем в управлінській діяльності, було ви-
окремлено ще один важливий етап – ранжування домінуючих за-
гроз. Він передбачає ідентифікацію широкого кола домінуючих за-
гроз у розрізі функціональних складових економічної безпеки АТП. 
Оскільки не врахування одночасного впливу внутрішніх та зовніш-
ніх загроз, відсутність ймовірності настання загроз і рівня їх впливу 
на нормальне функціонування АТП може призвести до негативних 
наслідків, зокрема: зменшення рівня прибутків, збільшення рівня 
податкового навантаження, зменшення сегменту ринку, загострен-
ня конфліктів між працівниками підприємства тощо.  
Ранжування домінуючих загроз економічній безпеці автотран-
спортного підприємства вже було проведено у попередньому розді-
лі, наголосимо лише, що важливість і доцільність цієї складової 
принципової схеми управління економічною безпекою АТП підтве-
рджується підвищенням ролі впливу загроз на ЕБП та збереженням 
цілісності і нормального функціонування суб’єктів господарювання, 
які працюють у сфері надання автотранспортних послуг під впливом 
великого розмаїття деструктивних і дестабілізуючих явищ, котрі 
здатні спричинити суттєві збитки, знизити значення результативних 
показників роботи та зрештою призвести до банкрутства АТП. 
Подальшим етапом є розрахунок вірогідності настання домі-
нуючих загроз. Він передбачає надання необхідної інформації щодо 
вірогіднісного настання тієї або іншої загрози економічній безпеці 
автотранспортних підприємств для подальших управлінський дій, а 
саме: визначення прогнозованого розвитку подій на автотранспорт-
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ному підприємстві у разі негативного впливу домінуючих загроз. 
Отже, з метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою АТП був проведений розрахунок вірогідності настання 
домінуючих загроз, за допомогою використання методу експертних 
оцінок.  
Для проведення розрахунків вірогідності настання загроз еко-
номічної безпеки АТП була задіяна експертна група, до якої входи-
ло по п’ять чоловіків, що обіймають керівні посади на автотранс-
портних підприємствах. 
Отриманий в результаті розрахунків коефіцієнт конкордації 
(0,912) підтвердив добрий ступінь узгодженості експертної оцінки 
(додаток З). Проведена перевірка вірогідності обраної гіпотези про 
наявність згоди між експертами (керівниками АТП) за критерієм 
Пірсона ( 2 ) з ймовірністю 95 % показала прийнятність, що вказує 
на обґрунтованість і правильність розрахунків. На етапі досліджен-
ня вірогідності настання загроз експертам було запропоновано ви-
значити можливість впливу загроз на економічну безпеку АТП, ме-
тодом попарного порівняння за дев’ятибальною шкалою. Мається 
на увазі розташувати їх в порядку зменшення вірогідності настання 
загрози рівню ЕБП, що дозволило виявити потенційні проблемні 
зони і низку деструктивних явищ, які порушують стабільне функці-
онування АТП. Отже, ґрунтуючись на результатах проведених роз-
рахунків вірогідності настання загроз економічної безпеки АТП, які 
наведено у таблиці 3.1.  
Встановлено, що найбільший ступінь настання мають загрози, 
які можна умовно поділити на дві групи, а саме: зовнішні та внут-
рішні загрози. До першої виділеної нами сукупності відносяться та-
кі: форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал), бюрократичні 
перепони, корупція, жорстка кредитна політика, соціальна незабез-
печеність робітників, підвищення цін на енергоресурси і матеріали, 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб то-
що.  
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Таблиця 3.1 – Результати розрахунків вірогідності настання загрози економічній безпеці автотран-
спортних підприємств 

















Інфляційні процеси П1 0,007 1,00 0,8 0,6 
Платоспроможність споживачів П2 0,035 0,70 0,5 0,4 
Жорстка кредитна політика П3 0,005 0,80 0,7 0,5 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,01 0,80 0,6 0,5 
Неефективне тарифна політика П5 0,092 0,80 0,7 0,5 
Неефективна організаційна структура П6 0,017 0,80 0,7 0,5 
Неефективне фінансове планування П7 0,065 0,80 0,7 0,5 
Неефективна маркетингова політика П8 0,074 0,80 0,7 0,5 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,026 0,50 0,3 0,2 
Промислове шпигунство П10 0,027 0,50 0,3 0,2 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість робітників П11 0,046 0,70 0,5 0,4 
Низький рівень управління персоналом П12 0,028 0,80 0,7 0,5 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,025 1,00 0,8 0,6 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,012 0,70 0,5 0,4 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,03 0,90 0,7 0,5 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизняному ринку П16 0,01 0,70 0,5 0,5 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорожнього руху П17 0,036 0,90 0,8 0,5 
Моральне старіння основних фондів П18 0,011 0,70 0,4 0,5 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,023 1,00 0,8 0,5 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,012 0,90 0,6 0,5 
Фізичний знос основних фондів П21 0,035 0,90 0,7 0,5 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,046 0,80 0,6 0,5 
Політичні кризи П23 0,006 0,70 0,5 0,4 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,004 1,00 0,8 0,6 
Військові дії, народні заворушення П25 0,002 0,50 0,3 0,2 
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Невідповідність договорів транспортному законодавству П26 0,003 0,70 0,5 0,4 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,016 0,70 0,5 0,4 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної документації П28 0,011 0,60 0,4 0,3 
Помилки у сфері документообігу П29 0,028 1,00 0,8 0,7 
Електронні віруси, спами П30 0,046 0,80 0,7 0,5 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення інформації П31 0,004 0,50 0,3 0,2 
Витік інформації П32 0,006 0,60 0,4 0,3 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,013 0,70 0,5 0,4 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,031 0,80 0,7 0,5 
Відсутність або моральне старіння програмного забезпечення П35 0,022 0,80 0,7 0,5 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутрішньої інформації П36 0,015 0,60 0,5 0,4 
Екологічні катастрофи П37 0,003 0,50 0,3 0,2 
Стихійні лиха в світі П38 0,002 0,50 0,3 0,2 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб П39 0,003 0,80 0,5 0,4 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,005 0,80 0,7 0,5 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,014 0,80 0,7 0,5 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,017 0,80 0,6 0,5 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження екологічних заходів П43 0,008 0,80 0,5 0,4 
Збільшення податкового навантаження на транспорт П44 0,018 1,00 0,8 0,6 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,007 0,80 0,7 0,6 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,043 0,80 0,7 0,6 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й залученими 
оборотними коштами П47 0,031 0,80 0,7 0,6 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транспортній галузі П48 0,012 0,80 0,7 0,6 
Недостатній рівень забезпеченості підприємства інноваційними підхо-
дами у виробничий процес П49 0,008 1,00 0,8 0,7 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-інвестиційних органі-
зацій  П50 0,005 1,00 0,8 0,6 
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 Аналізуючи зміст найбільш вірогідних і суттєвих у розрізі по-
тенційного настання загроз, приходимо умовиводу, що найбільш 
значний вплив на економічну безпеку автотранспортних підпри-
ємств здійснюють деструктивні явища, які виникають через не-
сприятливі умови в державній сфері, а саме: недостатнійрівень роз-
витку систем кредитко-грошової політики, соціального забезпечен-
ня, незбалансованість і відсутність заходів щодо підтримки роботи 
суб’єктів господарювання, які працюють у сфері надання автотранс-
портних послуг, призводить до порушення умов стабільного й ефек-
тивного функціонування АТП України.  
До другої ж множини дестабілізаційних явищ потрапили внут-
рішні загрози, а саме: неефективне фінансове планування, штрафу-
вання і скасування ліцензій, неефективне тарифна політика, неправи-
льне (неповне) заповнення товарно-транспортної документації, низь-
кий рівень забезпечення підприємства власними й залученими оборо-
тними коштами, Невикористання інновацій під час надання послуг, 
збільшення витрат через забруднення довкілля, залучення інвесторів 
з недостатнім рівнем досвіду в транспортній галузі, переманювання 
кваліфікованих кадрів, низький рівень кваліфікації персоналу, збіль-
шення ресурсоємності у вартості послуг, низький рівень самомотива-
ції і недисциплінованість робітників. 
На підґрунті проведеного аналізу характеру і сутності внутрі-
шніх найбільш вірогіднісних загроз економічній безпеці автотранс-
портних підприємств, робимо такий висновок щодо можливих не-
сприятливих і негативних впливів.  
По-перше, фінансове планування на АТП – це один з базисних 
положень у роботі, через настання загроз саме у цій сфері можлива 
ситуація, яка призведе до зниження рівня фінансово-економічних 
показників у роботі АТП, ефективності функціонування останньо-
го, а отже, й рівня економічної безпеки.  
По-друге, настання загроз найбільш вірогідне у сфері кадро-
вого забезпечення автотранспортних підприємств, а саме: перема-
нювання кваліфікованих кадрів, низький рівень кваліфікації персо-
налу, тому питанням, які пов’язані із управлінням персоналу по-
винна приділятися особлива увага для успішного і тривалого функ-
ціонування автотранспортних підприємств.  
По-третє, сучасні автотранспортні підприємства України, які 
націлені на довгострокову перспективу функціонування, особливу 
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роль віддають новітнім, інноваційним підходами, як в управлінні, 
так і в інших сферах функціонування АТП, тому настання загроз 
можливе через неврахування фактору інноваційності. 
Подальшим етапом запропонованої схеми УЕБ АТП є побудо-
ва вірогіднісних детальних сценаріїв, в яких передбачені три варіа-
нта розвитку подій, у разі настання домінуючих загроз у розрізі 
окремих функціональних складових економічної безпеки. Такі сце-
нарії адекватно відображають відносини, взаємозв’язки, взаємоза-
лежності, ефекти, тиски з боку внутрішнього і зовнішнього середо-
вищ в протилежних прогнозах: песимістичному й оптимістичному.  
Такий підхід являє собою ефективний інструмент управління, 
який допоможе відібрати стратегічну, тактичну альтернативу, що 
найбільш сприятливо впливе на досягнення поставлених цілей і ви-
конання завдань у контексті досягнення економічної безпеки АТП.  
Зважаючи на неоднозначність, мінливість і складність можли-
вих проявів зовнішнього середовища та маючи на меті всебічне ро-
зкриття сутності багатогранного процесу УЕБ автотранспортних 
підприємств, розроблено імітаційну модель впливу і взаємозв’язку 
загроз, індикаторів на економічну безпеку автотранспортних підп-
риємств, яка слугує важливим теоретичним підґрунтям для розроб-
ки виваженої програми дій, які спрямовані на забезпечення стійко-
го, стабільного функціонування підприємства, незалежності й авто-
номії у поточному і майбутньому періодах (рис. 3.2). 
Запропонований алгоритм вірогідності настання загроз в сис-
темі управління економічною безпекою АТП був використана для 
побудови принципової схеми управління економічної безпеки авто-
транспортних підприємств, в якій були виділені домінуючі загроз 
та обґрунтовано заходи щодо мінімізації їх впливу на діяльність 
АТП у розрізі окремих функціональних складових ЕБП.  























































К1 (коефіцієнт фінансування),  
К2 (коефіцієнт маневреності власних коштів),  
К3 (коефіцієнт довгострокової фінансової незалежнос-
ті),  
К4 (рентабельність перевезень),  
К5 (коефіцієнт загального покриття),  
К6 (коефіцієнт забезпеченості власними обіговими 
коштами),  
К14 (коефіцієнт стимулювання робітників),  







К8 (коефіцієнт зносу основних 
виробничих фондів),  
К10 (коефіцієнт забезпечення 
безпеки  
на автомобільному транспорті), 
К11 (коефіцієнт збереження ван-
тажів,  








К16 (коефіцієнт правомірності 
дій),  
К17 (коефіцієнт забезпеченості 
юридичного відділу),  




му працівників юридичного 
відділу),  










К12 (коефіцієнт кваліфікації 
робітників),  
К13 (коефіцієнт продуктивності 
праці),  









К9 (коефіцієнт оновлення ОВФ),  
К27 (коефіцієнт адміністративних санкцій),  
К28 (коефіцієнт забезпечення екологічної складової),  







К7 (коефіцієнт випередження інноваційного 
розвитку на виробництві),  
К20 (коефіцієнт оборотності власного капіта-
лу),  
К21 (рентабельність інвестованого капіталу),  
К22 (коефіцієнт інноваційної спрямованості),  
К24 (коефіцієнт реальної вартості основних 








П1 (інфляційні процеси), 
П2 (платоспроможність споживачів), 
П3 (жорстка кредитна політика), 
П4 (підвищення цін на паливо, енергоресурси і 
матеріали), 
П5 (неефективне тарифна політика), 
П6 (неефективна організаційна структура), 
П7 (неефективне фінансове планування), 






П23 (політичні кризи) 
П24 (бюрократичні перепони, коруп-
ція) 
П25 (військові дії, народні завору-
шення) 
П26 (Невідповідність договорів 
транспортному законодавству) 
П27 (низька кваліфікація юристів) 
П28 (недостатня фінансова підтрим-
ка юридичного відділу) 





П16 (недостатній вибір техніки і 
технологій на вітчизняному ринку), 
П17 (підвищення аварійності стану 
доріг, небезпеки дорожнього руху), 
П18 (моральне старіння ОВФ), 
П19 (неповна завантаженість потуж-
ностей), 
П20 (зменшення ресурсовіддачі й 
оборотності коштів), 
П21 (фізичний знос ОВФ), 






П37 (екологічні катастрофи) 
П38 (стихійні лиха в світі) 
П39 (Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних 
служб) 
П40 (недотримання чинних екологічних норм, стандартів) 
П41 (збільшення витрат через забруднення довкілля) 
П42 (штрафування і скасування ліцензій) 






П9 (переманювання кваліфікованих кадрів), 
П10 (промислове шпигунство), 
П11 (низький рівень самомотивації і недисцип-
лінованість робітників), 
П12 (низький рівень управління персоналом), 
П13 (несвоєчасна виплата заробітної плати), 
П14 (соціальна незабезпеченість робітників), 






П30 (електронні віруси, спами), 
П31 (підрив репутації галузі за рахунок спотворення 
інформації), 
П32 (витік інформації), 
П33 (недостатнє фінансування інформаційних 
служб), 
П34 (неефективність комунікацій між підрозді-
лами), 





П44 (збільшення податкового навантаження транспорту) 
П45 (форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал)) 
П46 (низький рівень забезпечення підприємства запасами, сировиною, паливом) 
П47 (низький рівень забезпечення підприємства власними й залученими оборот-
ними коштами) 
П48 (залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транспортній галузі) 
П49 (недостатній рівень забезпеченості підприємства інноваційними підходами у 
виробничий процес) 





К25 (коефіцієнт забезпеченості інформаційного 
відділу),  





































Рисунок 3.3 – Песимістичний сценарій розвитку АТП у разі настан-
ня домінуючих загроз у розрізі окремих функціональних складових 
ЕБ 
 
Розглянемо два сценарії розвитку подій у розрізі досягнення 
автотранспортним підприємством економічної безпеки. Першим є 
песимістичний сценарій, який є вихідним варіантом з негативним 
прогнозом впливу настання загроз на окремі функціональні складо-
ві економічної безпеки (рис. 3.4). Розвиток подій за песимістичним 
варіантом передбачає ситуацію, яка характеризується суттєвим збі-
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льшенням вірогідності настання дестабілізуючих і деструктивних 
явищ, зокрема: негативний вплив таких загроз на фінансову скла-
дову економічної безпеки автотранспортних підприємств, як впро-
вадження неефективної тарифної політики і маркетингової політики, 
неефективного фінансового планування, зниження платоспроможно-
сті споживачів, призведе до зменшення платоспроможності, кредито-
спроможності, стійкості, ліквідності, долі ринку, збільшення фінан-
сової залежності від зовнішніх джерел, збитковості і порушення 
стабільного функціонування на ринку надання автотранспортних 
послуг. Низький рівень самомотивації і недисциплінованість робіт-
ників, кваліфікації персоналу й управління персоналом призведе до 
незворотних змін у роботі АТП у зв’язку з вагомим внеском ролі 
персоналу у стабільне функціонування суб’єктів господарювання.  
Небезпечні явища, які виникають на підґрунті впливу зовніш-
нього і зовнішнього середовищ, а саме: збільшення ресурсоємності 
у вартості послуг, неповна завантаженість потужностей, критичний 
рівень фізичного зносу автопарку є важелем у зниженні рівня тех-
ніко-технологічної складової економічної безпеки автотранспорт-
них підприємств.  
Настання загроз політико-правовій складовій, до яких відно-
симо Помилки у сфері документообігу, Помилки у заповненні за-
мовлень, Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної 
документації, політичні кризи, бюрократичні перепони, корупція, 
Невідповідність договорів транспортному законодавству, військові 
дії, народні заворушення, призведе до порушення функціонування 
АТП. Оскільки являють собою потужній дестимулятор, який стри-
мує захист від надмірного податкового тиску, нестабільного законо-
давства, неефективної роботи юридичного відділу підприємства й 
усуває неузгодженість діяльності АТП із державними органами.  
Деструктивні явища, які вказують на значну залежність робо-
ти АТП від високотехнологічних засобів надходження, збереження 
й обробки інформації з внутрішніх і зовнішніх джерел, суттєво ви-
значають інформаційну складову економічної безпеки АТП. Так, 
настання таких загроз, як: недостатнє фінансування інформаційних 
служб, витік інформації, підрив репутації галузі за рахунок спотво-
рення інформації призведе до незворотних змін у інформаційних 
структурі і комунікаціях між підрозділами підприємств, які нада-
ють автотранспортні послуги. 
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За песимістичним сценарієм у разі штрафування і скасування 
ліцензій, збільшенні витрат через забруднення довкілля, недотри-
мання чинних екологічних норм, стандартів автотранспортні підп-
риємства зможуть суттєво знизити рівень екологічної складової 
економічної безпеки. Оскільки настання таких загроз призведе до 
підвищення адміністративних і непередбачених значних витрат у 
загальній структурі, що, у свою чергу, слугуватиме зменшенню 
прибутковості і рентабельності роботи АТП. У разі настання таких 
загроз, що дестабілізують стан ЕБ, й інноваційно-інвестиційної 
складової зокрема: Низький рівень забезпечення виробничими за-
пасами, власними й залученими оборотними коштами, Збільшення 
податкового навантаження на транспорт, залучення інвесторів з не-
достатнім рівнем досвіду в транспортній галузі, призведе до зни-
ження продуктивності праці, деоптимізації перевезень АТП. 
За песимістичним сценарієм настання загроз призведе до зме-
ншення загального рівня економічної безпеки автотранспортних 
підприємств, зниженню рівня конкурентоспроможності останніх, 
можливого банкрутства АТП, у кінцевому рахунку наслідком якого 
може стати низький темп розвитку всього автотранспортного ком-
плексу України, дестабілізація національної валюти, загострення 
інфляційних процесів, зниження темпів загальноекономічного роз-
витку із поступовим зменшенням таких макроекономічних показ-
ників: ВВП, ВНП тощо. 
Оптимістичний сценарій розвитку АТП у разі ненастання до-
мінуючих загроз у розрізі окремих функціональних складових еко-
номічної безпеки відбиває прогнозні уявлення про те, наскільки по-
ліпшуються умови функціонування автотранспортних підприємств 
у тому випадку, коли всі обставини будуть більш сприятливими, 
ніж заплановано (рис. 3.4).  
Отже, за оптимістичним сценарієм передбачається низька ві-
рогідність впливу дестабілізуючих і деструктивних явищ на рівень 
економічної безпеки автотранспортних підприємств або впрова-
дження таких заходів, що за мінімально можливих втрат будь-якого 
типу ресурсів призведе до нівелювання або ліквідації таких загроз.  
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Рисунок 3.4 – Оптимістичний сценарій розвитку АТП у разі змен-
шення впливу домінуючих загроз у розрізі окремих функціональ-




вої складової економічної 
безпеки АТП 
Збільшення рівня платоспромож-
ності. фінансової стійкості, лікві-
дності АТП 
Зменшення кредиторської  
та дебіторської заборгованості, 
резерву сумнівних боргів АТП 
Збільшення рівня фінансо-
вої складової економічної 
безпеки АТП 
Зменшення загроз кадрової 
(інтелектуальної) складової 
економічної безпеки АТП 
Збільшення зацікавленості персо-
налу в загальному результаті  
роботи АТП 
Збільшення питомої ваги високок-
валіфікованого персоналу  
та відповідності займаних посад 
АТП 
Збільшення рівня кадрової 
(інтелектуальної) складової 
економічної безпеки АТП 
Зменшення загроз техніко-
технологічної складової 
економічної безпеки АТП 
Збільшення рівня інтенсивності 
використання ресурсів  
та інтенсивності надання послуг 
АТП 
Збільшення використання оборот-
ності коштів та їх виявлення для 
подальшого реінвестування АТП 
Збільшення рівня техніко-
технологічної складової 
економічної безпеки АТП 
Зменшення загроз політико-
правової складової еконо-
мічної безпеки АТП 
Зменшення бюрократичних пере-
пон та корупційних заходів під 
час надання послуг АТП 
Збільшення питомої ваги прави-
льно складених договорів на 




мічної безпеки АТП 
Зменшення загроз інновацій-
но-інвестиційної складової 
економічної безпеки АТП 
Підвищення продуктивності 
праці, вивільнення робочого 
персоналу, оптимізація перевезень 
АТП 
Збільшення результатів фінансо-
во-господарської діяльності та 




економічної безпеки АТП 
Зменшення загроз  
інформаційної складової  
економічної безпеки АТП 
Підвищення рівня інформаційно-
комунікаційного забезпечення  
між підрозділами АТП 
Підвищення репутації та рівня 
захисту інформаційного 
середовища АТП 
Збільшення рівня  
інформаційної складової 






















  114  
Такий розвиток подій може привести до підвищення рівня 
економічної безпеки АТП, підвищенні їх конкурентоспроможності 
на вітчизняному ринку, зростання загального добробуту, продукти-
вності праці, що спричинить підвищення показників макроекономі-
чного розвитку в Україні і зростання національної конкурентосп-
роможності. 
Беручи до уваги отримані результати вірогідності настання за-
гроз економічної безпеки автотранспортних підприємств та мінли-
вість внутрішнього і зовнішнього середовищ, пропонуємо розраху-
вати ступінь впливу загрози на рівень ЕБ АТП, який дорівнюватиме 
добутку значущості загрози у комплексі домінуючих загроз еконо-
мічної безпеки і вірогідності настання відповідної загрози: 
 
    АТПЗЕБАТПЗЕБАТПЗЕБ ііі рW    ,       (3.1) 
 
де АТПЗЕБ іW  – ступінь впливу і-ої загрози на рівень ЕБП АТП; 
АТП
ЗЕБі
  – значущість і-ої загрози у комплексі домінуючих загроз 
економічної безпеки АТП; 
АТП
ЗЕБі
р  – вірогідність настання і-ої загрози. 
Причому оптимальним критерієм ступеня впливу загрози на 
рівень економічної безпеки АТП є така цільова функція: 
 
      minрfW АТПЗЕБАТПЗЕБАТПЗЕБ ііі   .     (3.2) 
 
Результати розрахунків ступеня впливу загрози на рівень еко-
номічної безпеки автотранспортних підприємств наведено у табли-
ці 3.2. 
Межі ступеня впливу на рівень економічної безпеки АТП 
представлено в таблиці 3.3. 
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Таблиця 3.2 – Результати розрахунків ступеня впливу загрози на рівень економічної безпеки авто-







































Інфляційні процеси 0,007 1,00 0,007 0,8 0,006 0,6 0,004 
Платоспроможність споживачів 0,035 0,70 0,0245 0,5 0,018 0,4 0,014 
Жорстка кредитна політика 0,005 0,80 0,004 0,7 0,004 0,5 0,003 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали 0,01 0,80 0,008 0,6 0,006 0,5 0,005 
Неефективне тарифна політика 0,092 0,80 0,0736 0,7 0,064 0,5 0,046 
Неефективна організаційна структура 0,017 0,80 0,0136 0,7 0,012 0,5 0,009 
Неефективне фінансове планування 0,065 0,80 0,052 0,7 0,046 0,5 0,033 
Неефективна маркетингова політика 0,074 0,80 0,0592 0,7 0,052 0,5 0,037 
Переманювання кваліфікованих кадрів 0,026 0,50 0,013 0,3 0,008 0,2 0,005 
Промислове шпигунство 0,027 0,50 0,0135 0,3 0,008 0,2 0,005 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість 
робітників 0,046 0,70 0,0322 0,5 0,023 0,4 0,018 
Низький рівень управління персоналом 0,028 0,80 0,0224 0,7 0,020 0,5 0,014 
Несвоєчасна виплата заробітної плати 0,025 1,00 0,025 0,8 0,020 0,6 0,015 
Соціальна незабезпеченість робітників 0,012 0,70 0,0084 0,5 0,006 0,4 0,005 
Низький рівень кваліфікації персоналу 0,03 0,90 0,027 0,7 0,021 0,5 0,015 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизня-
ному ринку 0,01 0,70 0,007 0,5 0,005 0,5 0,005 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки доро-
жнього руху 0,036 0,90 0,0324 0,8 0,029 0,5 0,018 
Моральне старіння основних фондів 0,011 0,70 0,0077 0,4 0,004 0,5 0,006 
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За песимістичним сце-
нарієм 



































Неповна завантаженість потужностей 0,023 1,00 0,023 0,8 0,018 0,5 0,012 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів 0,012 0,90 0,0108 0,6 0,007 0,5 0,006 
Фізичний знос основних фондів 0,035 0,90 0,0315 0,7 0,025 0,5 0,018 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг 0,046 0,80 0,0368 0,6 0,028 0,5 0,023 
Політичні кризи 0,006 0,70 0,0042 0,5 0,003 0,4 0,002 
Бюрократичні перепони, корупція 0,004 1,00 0,004 0,8 0,003 0,6 0,002 
Військові дії, народні заворушення 0,002 0,50 0,001 0,3 0,0006 0,2 0,0004 
Невідповідність договорів транспортному законо-
давству 0,003 0,70 0,0021 0,5 0,002 0,4 0,001 
Помилки у заповненні замовлень 0,016 0,70 0,0112 0,5 0,008 0,4 0,006 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної 
документації 0,011 0,60 0,0066 0,4 0,004 0,3 0,003 
Помилки у сфері документообігу 0,028 1,00 0,028 0,8 0,022 0,7 0,020 
Електронні віруси, спами 0,046 0,80 0,0368 0,7 0,032 0,5 0,023 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення інфо-
рмації 0,004 0,50 0,002 0,3 0,001 0,2 0,001 
Витік інформації 0,006 0,60 0,0036 0,4 0,002 0,3 0,002 
Недостатнє фінансування інформаційних служб 0,013 0,70 0,0091 0,5 0,007 0,4 0,005 
Неефективність комунікацій між підрозділами 0,031 0,80 0,0248 0,7 0,022 0,5 0,016 
Відсутність або моральне старіння програмного за-
безпечення 0,022 0,80 0,0176 0,7 0,015 0,5 0,011 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутрі-
шньої інформації 0,015 0,60 0,009 0,5 0,008 0,4 0,006 
Екологічні катастрофи 0,003 0,50 0,0015 0,3 0,001 0,2 0,001 
Стихійні лиха в світі 0,002 0,50 0,001 0,3 0,001 0,2 0,000 
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За песимістичним сце-
нарієм 



































Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних 
служб 0,003 0,80 0,0024 0,5 0,002 0,4 0,001 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів 0,005 0,80 0,004 0,7 0,004 0,5 0,003 
Збільшення витрат через забруднення довкілля 0,014 0,80 0,0112 0,7 0,010 0,5 0,007 
Штрафування і скасування ліцензій 0,017 0,80 0,0136 0,6 0,010 0,5 0,009 
Низький рівень фінансування витрат на впрова-
дження екологічних заходів 0,008 0,80 0,0064 0,5 0,004 0,4 0,003 
Збільшення податкового навантаження на транспорт 0,018 1,00 0,018 0,8 0,014 0,6 0,011 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) 0,007 0,80 0,0056 0,7 0,005 0,6 0,004 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами 0,043 0,80 0,0344 0,7 0,030 0,6 0,026 
Низький рівень забезпечення підприємства власни-
ми й залученими оборотними коштами 0,031 0,80 0,0248 0,7 0,022 0,6 0,019 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в 
транспортній галузі 0,012 0,80 0,0096 0,7 0,008 0,6 0,007 
Невикористання інновацій під час надання послуг 0,008 1,00 0,008 0,8 0,006 0,7 0,006 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-
інвестиційних організацій  0,005 1,00 0,005 0,8 0,004 0,6 0,003 
Сума - - 0,838 - 0,678 - 0,512 
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Таблиця 3.3 – Межі ступеня впливу загроз на рівень ЕБ АТП  
 
 
Аналізуючи результати отриманих розрахунків приходимо 
умовиводу, що найбільший ступінь впливу на рівень економічної 
безпеки автотранспортних підприємств мають загрози фінансовій і 
кадровій складовій ЕБ, що вказує на необхідність зосередження 
найбільшої уваги на заходах щодо мінімізації впливу деструктив-
них і дестабілізуючих явищ саме таким функціональним складових 
економічної безпеки АТП.  
Подальшим етапом механізму управління економічною безпе-








 на рівень еконо-
мічної безпеки 
АТП 
Песимістичний сценарій 073600040 ,W, АТПЗЕБF   
Найбільш вірогідний сценарій 06400040 ,W, АТПЗЕБF   Фінансова складова 
Оптимістичний сценарій 046,0004,0  АТПЗЕБFW  
Песимістичний сценарій 0322,0007,0  АТПЗЕБKW  
Найбільш вірогідний сценарій 023,0006,0  АТПЗЕБKW  Кадрова складова 
Оптимістичний сценарій 018,0005,0  АТПЗЕБKW  
Песимістичний сценарій 0368,0007,0  АТПЗЕБTTW  
Найбільш вірогідний сценарій 029,0004,0  АТПЗЕБTTW  
Техніко-технологічна 
складова 
Оптимістичний сценарій 023,0005,0  АТПЗЕБTTW  
Песимістичний сценарій 028,0001,0  АТПЗЕБPPW  
Найбільш вірогідний сценарій 022,00006,0  АТПЗЕБPPW  
Політико-правова 
складова 
Оптимістичний сценарій 020,00004,0  АТПЗЕБPPW  
Песимістичний сценарій 0368,0002,0  АТПЗЕБ IW  
Найбільш вірогідний сценарій 032,0001,0  АТПЗЕБIW  Інформаційна складова 
Оптимістичний сценарій 023,0001,0  АТПЗЕБIW  
Песимістичний сценарій 0136,0001,0  АТПЗЕБEW  
Найбільш вірогідний сценарій 01,0001,0  АТПЗЕБEW  Екологічна складова 
Оптимістичний сценарій 009,00004,0  АТПЗЕБEW  
Песимістичний сценарій 0344,0005,0  АТПЗЕБ IIW  
Найбільш вірогідний сценарій 022,0004,0  АТПЗЕБ IIW  
Інноваційно-
інвестиційна складова 
Оптимістичний сценарій 026,0003,0  АТПЗЕБ IIW  
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щодо мінімізації впливу загроз, що порушують стан ЕБ. Так, врахо-
вуючи перманентну наявність взаємозв’язку між внутрішніми і зо-
внішніми загрозами основних функціональних складових економі-
чній безпеці АТП, то вважаємо доцільним стверджувати, що стає 
можливим зміцнення рівня останньої за допомогою комплексу за-
ходів, який передбачає шляхи запобігання саме внутрішнім і зовні-
шнім загрозам економічної безпеки АТП (рис. 3.5).  
Так, для зменшення рівня небезпеки фінансової складової про-
понуємо впроваджувати заходи щодо збільшення рівня ліквідності 
підприємства через нарощення найліквідніших засобів підприємст-
ва (грошові кошти в касі, кошти на рахунках в банках, електронні 
гроші, які емітуються у відкрито циркулюючій системі, депозити до 
запитання та кошти в дорозі тощо), а також підвищення ефективно-
сті використання власного капіталу, та скорочення рівня залежності 
від кредиторів, що можливо досягти за допомогою пошуків альтер-
нативного залучення коштів із зовнішніх джерел, а саме: залучення 
інвесторів, спонсорська допомога.  
Збільшення рівня кадрової безпеки АТП можливе через ком-
плекс стимулюючих заходів для збереження висококваліфікованого 
персоналу підприємства, а саме: покращення умов праці і техніки 
безпеки, підвищення рівня автоматизації і зацікавленості персоналу в 
загальному результаті роботи АТП, запобіганню промисловому шпі-
онажу, постійне підвищення кваліфікації робітників, оскільки саме на-
дання автотранспортних послуг є тією сферою господарювання, де 
особливою уваги потребує вміння вчасно відреагувати на зміни, зо-
крема: на погодні умови дорозі, кліматичні чинники тощо.  
Техніко-технологічна складова економічної безпеки автотранс-
портних підприємств є найбільш залежною від загроз, які спричинені 
самим виробничим процесом, що потім стає наслідком надання авто-
транспортних пологу споживачам невідповідної низької якості, тому 
вважаємо об’єктивним направлення заходів щодо зміцнення відпові-
дної складової через зростання рівня інтенсивності надання послуг, 
високе використання географічних можливостей розташування Укра-
їни, зменшення рівня морального і фізичного старіння автомобільно-
го парку, використання усіх джерел для підвищення ресурсовіддачі 
та прискорення оборотності коштів, інвестованих в активи.  





































Рисунок 3.5 – Основні шляхи запобіганням внутрішнім і зовнішнім 

















































































































































































































Впровадження заходів щодо збільшення рівня ліквідності підприємства через 
нарощення найліквідніших засобів підприємства, а також підвищення ефекти-
вності використання власного капіталу через збільшення до достатнього рівня 
величини отримуваного чистого прибутку, та скорочення рівня залежності від 
кредиторів, що можливо досягти за допомогою пошуків альтернативного залу-




Впровадження стимулюючих заходів для збереження висококваліфікованого 
персоналу підприємства, підвищення його зацікавленості в загальному резуль-
таті роботи АТП та запобіганню промисловому шпіонажу, зменшення відсотка 
несвоєчасної виплати заробітної плати робітникам, постійне підвищення ква-
ліфікації робітників, оскільки саме надання автотранспортних послуг є тією 
сферою господарювання, де особливою уваги потребує  
вміння вчасно відреагувати на зміни. 
 
 
Впровадження заходів щодо зміцнення відповідної складової  
через зростання рівня інтенсивності надання послуг,  
високе використання географічних можливостей розташування України, зме-
ншення рівня морального і фізичного старіння автомобільного парку, викорис-
тання усіх джерел для підвищення ресурсовіддачі та прискорення оборотності 
коштів, інвестованих в активи. 
 
 
Впровадження заходів щодо своєчасне дотримання  
норм чинного законодавства країни і світового співтовариства,  
що регламентують діяльність господарюючих суб’єктів,  
підвищення рівня кваліфікації працівників юридичного відділу,  
підвищення фінансування останнього, що призведе до зменшення помилок  
у складанні договорів і судових справ або підвищенні виграних справ. 
 
 
Впровадження заходів щодо комплексного захисту інформаційного середови-
ща АТП, до складу передостаннього входять достатній рівень фінансування 
інформаційних служб, налагодження зв’язку між різними підрозділами, наяв-
ність інформаційного забезпечення світового рівня, запобігання витіку інфор-
мації, високу репутацію підприємства. 
 
 
Впровадження заходів, що мінімізують вплив небезпек є такими:  
дотримання чинних екологічних норм, стандартів,  
збільшення витрат через забруднення довкілля, зменшення відсотка штрафу-
вання і скасування ліцензій  
на надання автотранспортних послуг. 
 
 
Впровадження заходів, що спрямовані на зміцнення сфери господарювання, 
яка унеможливлює некомерційні посягання  
на життя і здоров’я, майно керівників, працівників, АТП,  
та мінімізує кримінальні мотиви отримання злочинним шляхом доходів  
через шантаж, шахрайство, крадіжки. 
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Зовнішні загрози політико-правової складової економічної 
безпеки автотранспортних підприємств є тією групою чинників не-
гативного впливу, що піддаються найменшій керованістю, оскільки 
залежать від державного устрою, рівня політичної свободи і доско-
налості правової сфери у країні, тому єдиною можливою запорукою 
зменшення таких загроз є своєчасне дотримання вимог чинного за-
конодавства. Крім того, рівень економічної безпеки даної складової 
залежить від загроз юридичного характеру. Багато загроз правової 
складової пов’язано з зовнішніми загрозами, причинами яких є пос-
тійне внесення змін до законодавчої бази в економічному полі в ор-
ганах державної влади. Щодо внутрішніх загроз політико-правої 
складової, то зменшення їх впливу можливе через підвищення рів-
ня кваліфікації працівників юридичного відділу, підвищення фінан-
сування останнього, що призведе до зменшення помилок у скла-
данні договорів і судових справ або підвищенні кількості виграних 
судових справ.  
Скорочення негативного впливу загроз інформаційної функці-
ональної складової ЕБП є можливим за допомогою впровадження 
комплексного захисту інформаційного середовища АТП, до складу 
передостаннього входять достатній рівень фінансування інформа-
ційних служб, налагодження зв’язку між різними підрозділами, на-
явність інформаційного забезпечення світового рівня, запобігання 
витіку інформації, висока репутація підприємства. До зовнішніх за-
гроз інформаційної складової відноситься застосування електрон-
них вірусів, спамів, псування та навмисний пвдрив репутації й імі-
джу автотранспортних підприємств шляхом надання помилкової 
інформації про неякісне й несвоєчасне надання послуг. Крім того, 
людський фактор також істотно впливає та знижує рівень інформа-
ційної складової шляхом втрати інформації через неформальний 
канал.  
Особливої уваги заслуговують загрози екологічній функціона-
льній складовій економічної безпеки автотранспортних підпри-
ємств, оскільки заходи, що мінімізують вплив небезпек є такими: 
дотримання чинних екологічних норм, стандартів, збільшення ви-
трат через забруднення довкілля, зменшення відсотка штрафування 
і скасування ліцензій на надання автотранспортних послуг.  
Шляхи запобігання загрозам інноваційно-інвестиційної скла-
дової економічній безпеці автотранспортних підприємств включа-
  122  
ють заходи, що спрямовані на зміцнення сфери господарювання, 
яка унеможливлює некомерційні посягання на майно, нематеріальні 
активи, комерційну інформацію АТП, життя і здоров’я керівників, 
працівників, та мінімізує кримінальні мотиви отримання злочинним 




3.2 Вплив загроз функціональних складових на рівень еконо-
мічної безпеки автотранспортних підприємств 
 
Зображений вище вірогідний розвиток подій за песимістичним 
і оптимістичним сценаріями є декомпанованою картиною прогнозу, 
що відображає вплив настання загроз у розрізі окремих функціона-
льних складових. Варто підкреслити, що настання усіх одночасно 
загроз є практично неможливим, хоча вірогідність спричинення не-
сприятливих наслідків на рівень економічної безпеки і нормальне 
функціонування АТП є досить високим, тому важливим, на наш по-
гляд, є врахування ефект синергії у разі одночасного настання за-
гроз, під яким розуміємо акумульований і нарощений ефект від спі-
льної дії всіх елементів системи, що призводить до збільшення які-
сних показників функціонування без збільшення кількісних. У на-
шому випадку мова йде про від’ємний або негативний синергетич-
ний ефект, так званий кризовий синдром, який може проявлятися 
через збільшення витрат при заданому рівні доходу, зменшення до-
ходів при заданому рівні витрат або в разі зменшення доходів з од-
ночасним збільшенням витрат.  
Ґрунтуючись на фундаментальних положеннях менеджменту, 
чіткому переконанні на суттєвій ролі зовнішнього і внутрішнього се-
редовищ у функціонуванні АТП, які є важливим елементом передос-
таннього, приходимо умовиводу, що деструктивні явища (загрози), 
які були інтерпретовані як ті, що відбиваються на рівні певної скла-
дової ЕБ (фінансової, кадрової, техніко-технологічної, інвестиційно-
інноваційної, політико-правової, інформаційної, екологічної), здійс-
нюють вплив не тільки на загальний рівень економічної безпеки, але 
й на інші функціональні складові. Враховуючи складність, неодно-
значність, непередбачуваність і неоднорідність деструктивних і де-
стабілізуючих явищ, що здійснюють вплив на рівень економічної 
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безпеки, пропонується виокремити впливи загроз у розрізі всіх функ-
ціональних складових, маючи на меті виокремити причинно-
наслідкові зв’язки між загрозами і показниками, що використовува-
лись для оцінювання рівня ЕБ АТП.  
З метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою автотранспортних підприємств пропонується схема впли-
ву загроз фінансової складової на індикатори інших функціональних 
складових економічної безпеки АТП (рис. 3.6).  
 
 
Рисунок 3.6 – Вплив загроз фінансової складової на індикатори ін-
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Отже, враховуючи результати дослідження щодо вагомості у 
загальній структурі економічної безпеки кожної функціональної 
складової і найбільш значущу роль фінансової (понад 57 %), розу-
міємо найбільшу вагомість впливу таких загроз, як: неефективна та-
рифна і маркетингова політика, неефективне фінансове планування, 
платоспроможність споживачів, жорстка кредитка політика, інфля-
ційній процеси та підвищення цін на поливо, енергоресурси і матері-
али. За запропонованою моделлю найвагоміший вплив на техніко-
технологічну, інноваційно-інвестиційну, кадрову, політико-правову, 
інформаційну, екологічну здійснює неефективні фінансове плануван-
ня, тарифна і маркетингова політика, оскільки є важливими основами 
для усієї життєдіяльності АТП, їх забезпеченості усіма видами ресур-
сів.  
Низька платоспроможність споживачів спричиняє негативні 
реакції у нормальному функціонуванні АТП, порушуючи нормаль-
ний стан інноваційно-інвестиційної складової через зменшення ре-
нтабельності, доходності і платоспроможності суб’єктів господа-
рювання у сфері надання автотранспортних послуг, отже, автотран-
спортні підприємства стають інвестиційно непривабливими для по-
тенційних інвесторів або спонсорів. 
Жорстка кредитна політика спричиняє негативні зрушення ін-
новаційно-інвестиційної складової через зменшення можливості за-
стосування зовнішніх джерел фінансування для подолання можли-
вих фінансових проблем, розширення асортименту наданих послуг 
тощо.Інфляційні процеси, будучи одним з важливих індикаторів роз-
витку економіки для розвинутих держав, з одного боку, і доміную-
чою загрозою для країн з перехідною, нестабільною ринковою еко-
номікою – з іншого, в Україні, країні, яка знаходиться на початкових 
стадіях розбудови високоефективних ринкових механізмів, суттєво 
впливають на такі функціональні складові ЕБ АТП, як: інноваційно-
інвестиційну, інформаційну й екологічну. 
Загроза підвищення цін на поливо, енергоресурси і матеріали 
тісно пов’язана із можливістю непередбаченого порушення норма-
льного функціонування АТП і впровадження у зв’язку з цим заходів, 
які можуть стати наслідком для неефективних фінансового плану-
вання, тарифної і маркетингової політики, тому саме ця загроза є де-
стимулятором розвитку автотранспортних підприємств, а отже, й їх 
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рівня економічної безпеки у розрізі функціональних складових еко-
номічної безпеки, а саме: інноваційно-інвестиційної, кадрової, інфо-
рмаційної й екологічної. 
Вплив загроз кадрової складової на індикатори інших функці-
ональних складових економічної безпеки АТП представлено у виді 
схеми взаємозв’язків на рис. 3.7, передбачає таку потенційно мож-



























Рисунок 3.7 – Вплив загроз кадрової складової на індикатори інших 
функціональних складових ЕБ АТП (умов. познач. див. рис. 3.2) 
 
Так, найбільш значущі загрози кадрової складової, до яких ві-
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робітників, низький рівень кваліфікації персоналу й управління 
ним, переманювання кваліфікованих кадрів, несвоєчасна виплата 
заробітної плати, соціальна незабезпеченість робітників суттєво 
здійснюють дестабілізуючий вплив й на інші функціональні скла-
дові економічної безпеки АТП, зокрема: низький рівень кваліфіка-
ції персоналу й управління останнім, переманювання кваліфікова-
них кадрів загрожують всім складовим економічної безпеки, оскі-
льки останні залежні від антропогенного фактору. Низький рівень 
самомотивації і недисциплінованість робітників може призвести до 
найнеочікуваніших і небажаних наслідків техніко-технологічній 
складовій, загрожуючи не тільки зниженням загальної безпеці й 
збереженню вантажів на автомобільному транспорті, псуванні і 
руйнуванні майна АТП й інших осіб, але й взагалі майбутньому 
всіх суб’єктів господарювання, які працюють у сфері надання авто-
транспортних послуг. 
Впливаючи на рівень кадрової безпеки, такі загрози, як не-
своєчасна виплата заробітної плати і соціальна незабезпеченість 
робітників також суттєво дестабілізують інформаційну й екологіч-
ну складові через можливі протиправні дії з боку працівників АТП. 
Маючи на меті підвищення ефективності управління економі-
чною безпекою автотранспортних підприємств, пропонуємо схему 
впливу загроз техніко-технологічної складової на індикатори інших 
функціональних складових економічної безпеки АТП (рис. 3.8).  
Аналізуючи вплив загроз техніко-технологічної складової еко-
номічної безпеки АТП, приходимо умовиводу, що вони є суттєвою 
перешкодою фінансовій, кадровій, інноваційно-інвестиційній і еко-
логічній складовій. Так, збільшення ресурсоємності у вартості пос-
луг, неповна завантаженість потужностей, зменшення ресурсовід-
дачі й оборотності коштів прямо пропорційно корелюють з фінан-
сово-економічними показниками роботи підприємств, що надають 
автотранспортні послуги. Загрози підвищення аварійності стану 
доріг, небезпеки дорожнього руху, рівень зношеності автомобіль-
ного парку порушують і дестабілізують нормальне функціонування 
АТП, збільшуючи витратоємність наданих послуг, можливість 
втрати вантажів, іміджу, репутації або життів учасників дорожньо-
го руху. 
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Рисунок 3.8 – Вплив загроз техніко-технологічної складової на інди-
катори інших функціональних складових ЕБ АТП (умов. познач. 
див. рис. 3.2) 
 
 З метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою автотранспортних підприємств пропонуємо схема впливу 
загроз політико-правової складової на індикатори інших функціо-
нальних складових економічної безпеки АТП (рис. 3.9). 
Деструктивні явища, які виникають у політико-правовій сфері, 
а саме: політичні кризи, бюрократичні перепони, корупція – суттє-
во впливають на функціонування автотранспортних підприємств, 
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довища прямого впливу, тому саме такі загрози значно порушують 
нормальний стан фінансової, техніко-технологічної й кадрової фу-



























Рисунок 3.9 – Вплив загроз політико-правової складової на індика-
тори інших функціональних складових економічної безпеки АТП 
(умов. познач. див. рис. 3.2) 
 
Причому, помилки у сфері документообігу, помилки у запов-
ненні замовлень, неправильне (неповне) заповнення товарно-
транспортної документації, неНевідповідність договорів транспорт-
ному законодавству представляють загрозу недоотримання доходів, 
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дій персоналу у сфері документообігу або відсутність мотивації пе-
редостаннього в ефективній роботі АТП. Військові дії, народні за-
ворушення загрожують взагалі можливості функціонування автот-
ранспортних підприємств, тому негативно впливають на економіч-
ну безпеку автотранспортних підприємств, а отже, й на всі функці-
ональні складові останньої – фінансову, кадрову, техніко-
технологічну, інноваційно-інвестиційну, інформаційну, екологічну. 
На підґрунті наукового дослідження та маючі на меті всебічне 
розкриття й підвищення ефективності управління економічною без-
пекою автотранспортних підприємств, пропонуємо схему впливу 
загроз політико-правової складової на індикатори інших функціона-
























Рисунок 3.10 – Вплив загроз інформаційної складової на індикатори 
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Аналізуючи вплив загроз інформаційної складової на індика-
тори інших функціональних складових економічної безпеки АТП та 
розуміючи інформаційну залежність сучасних суб’єктів господа-
рювання, доходимо висновку, що загрози неефективних комуніка-
цій між підрозділами, недостатнього фінансування інформаційних 
служб, низького рівня об'єктивності зовнішньої та внутрішньої ін-
формації є важливим дестимулятором ефективного розвитку й ро-
боти автотранспортних підприємств. Негативний вплив на фінансо-
ву, кадрову, інноваційно-інвестиційну функціональну складову 
економічної безпеки АТП здійснюють такі загрози: витік інформа-
ції, підрив репутації галузі за рахунок спотворення інформації, еле-
ктронні віруси, спами, відсутність або моральне старіння програм-
ного забезпечення, оскільки визначені дестабілізуючі явища можуть 
заблокувати функціонування АТП та спричинити непередбачені зби-
тки через можливе руйнування засобів зв’язку, комп’ютерної й роз-
рахункової техніки, автоматизованих механізмів тощо.  
З метою підвищення ефективності управління економічною 
безпекою автотранспортних підприємств пропонуємо схему впливу 
загроз екологічної складової на індикатори інших функціональних 
складових економічної безпеки АТП (рис. 3.11).  
Загрози екологічної складової впливають на індикатори інших 
функціональних складових економічної безпеки АТП, а саме: штра-
фування і скасування ліцензій, збільшення витрат через забруднення 
довкілля, низький рівень фінансування витрат на впровадження еко-
логічних заходів, недотримання чинних екологічних норм, стандар-
тів – впливають на показники фінансової, техніко-технологічної, по-
літико-правової функціональних складових ЕБ, що підтверджує ви-
соку залежність роботи АТП від високотехнологічних і низько ви-
тратоємних транспортних засобів, що може стати ключовим момен-
том у забезпеченні конкурентоспроможності на ринку автотранспо-
ртних послуг. Вбачаючи в зовнішніх екологічних загрозах суттєвий 
дестимулятор та впливаючи на всі функціональні складові економі-
чної безпеки АТП, Жорстка політика зі сторони міжнародних еколо-
гічних служб, екологічні катастрофи, стихійні лиха в світі потребу-
ють особливого дослідження через можливу відсутність функціо-
нування АТП або розширення роботи на зовнішніх ринках. 
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Рисунок 3.11 – Вплив загроз екологічної складової на індикатори 
інших функціональних складових ЕБ АТП (умов. познач. див. рис. 
3.2) 
 
Маючі на меті всебічне розкриття й підвищення ефективності 
управління економічною безпекою автотранспортних підприємств, 
пропонуємо схему впливу загроз інноваційно-інвестиційної скла-
дової на індикатори інших функціональних складових економічної 
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Рисунок 3.12 – Вплив загроз інноваційно-інвестиційної складової на 
індикатори інших функціональних складових ЕБ АТП (умов. поз-
нач. див. рис. 3.2) 
 
Так, низький рівень забезпечення виробничими запасами, вла-
сними й залученими оборотними коштами зворотно пропорційно 
корелює із показниками фінансування, рентабельності, стимулю-
вання співробітників, можливістю оновлення основних виробничих 
фондів (автомобільного парку). Збільшення податкового наванта-
ження на транспорт значно підвищує вартість наданої послуги, а 
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жливість впровадження екологічних заходів тощо. Залучаючи інве-
сторів з недостатнім рівнем досвіду в транспортній галузі, автотра-
нспортні підприємства значно ризикують отримати низку проблем, 
пов’язаних із низькими кваліфікацією співробітників, екологічною 
й адміністративною незацікавленістю, втратою досягнутих резуль-
татів, іміджу тощо. Невикористання інновацій під час надання пос-
луг порушує функціонування автотранспортних підприємств. Оскі-
льки провокують виникнення ситуацій, пов’язаних із низькою кон-
курентоспроможністю АТП, нераціональним розподіленням всіх 
видів ресурсів, небажанням впроваджувати практичних досвід ін-
ших організацій, які працюють у сфері надання автотранспортних 
послуг.Загрожуючи інноваційно-інвестиційній складовій економіч-
ної безпеки автотранспортних підприємств, дестабілізуючі і де-
структивні явища порушують нормальне функціонування фінансо-
вої, техніко-технологічної, екологічної, політико-правової функціо-
нальних складових. 
Таким чином, проведений аналіз потенційно можливих впли-
вів деструктивний і дестабілізаційних явищ детермінує необхід-
ність вирішення проблеми нівелювання впливу загроз на рівень 





3.3 Методичні основи оцінювання ефективності управління 
економічною безпекою автотранспортних підприємств 
 
 
Визначаючи у теоретичній частині дослідження економічної 
безпеки підприємств, детерміновано її як складне, неоднозначне, 
багатоаспектне і динамічне явище, для ефектного управління яким 
необхідно виявляти розгалужену множину альтернативних варіан-
тів управлінських впливів й обирати серед останніх найбільш раці-
ональний, економічно ефективний й обґрунтований, а отже, опти-
мальний. 
Проведене дослідження дає змогу стверджувати, що управлін-
ня економічною безпекою автотранспортних підприємств займає 
особливе місце в системі управління підприємством, оскільки в ри-
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нковій економіці саме воно підсилює адаптивність, конкурентосп-
роможність бізнесу, забезпечуючи інтеграцію економічних проце-
сів на підприємстві та зв'язуючи разом внутрішні ресурси й зовні-
шнє середовище. 
Крім того, поєднуючи у собі цілеспрямовані підсистеми аналі-
зу стану і динаміки розвитку підприємства та маючи на меті завча-
сне попередження небезпеки і вживання необхідних заходів захис-
ту і протидії загрозам і успішного функціонування у майбутньому, 
управління економічною безпекою підприємства передбачає прове-
дення діагностики стану підприємства, що дозволяє достатньо дос-
лідити комплекс чинників, які загрожують діяльності АТП. Заува-
жимо, що необхідно погоджувати систему заходів із забезпечення 
ЕБП з цілями його діяльності і ресурсами, які є на конкретному пі-
дприємстві, яке надає автотранспортні послуги. Однаково направ-
леними повинні бути вектори основних цілей та комплексу заходів 
із забезпечення рівня його економічної безпеки АТП. 
Відповідно до теорії систем, однією з найголовніших внутрі-
шніх характеристик будь-якої динамічної системи є її стан )(tz , зна-
чення якого в момент часу t  детермінує значення результатів робо-
ти або виходу системи )(ty . Причому, стан системи )(tz  в певний 
момент часу t  може бути виражений як вектор: 
 
     ))(),...,(),(()(()( 211 tztztztztz nnii   ,          (3.3) 
 
де )(tz i  – базові координати системи. 
Перебуваючи під перманентним впливом різноманітних чин-
ників зовнішнього та внутрішнього середовищ і націлившись на 
досягнення поставленої мети, рух системи або підтримка останньої 
в деякій множині бажаних станів стає можливим під час цілеспрямо-
ваного та раціонального комплексу заходів з організацій й координації 
діяльності з використанням наявних можливостей і ресурсів, тобто 
управління, ефективність якого детермінуються ступенем досягнен-
ня поставлених цілей. 
Вбачаючи під економічною безпекою автотранспортних підп-
риємств стан підприємства, що є результатом цілеспрямованого 
комплексу заходів щодо уникнення, послаблення, локалізації або 
адаптації впливу загроз за мінімально можливих втрат і часового 
інтервалу, які є прийнятними й економічно обґрунтованими для ке-
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рівників підприємства. Причому, під ефективністю управління еко-
номічною безпекою автотранспортних підприємств пропонуємо ро-
зуміти відхилення бажаного стану (рівня економічної безпеки індика-
тивного підприємства)  та від  поточного стану (рівня економічної 
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де АТПУЕБЕ  – показник ефективності управління економічною без-
пекою автотранспортних підприємств; 
)(tz еАТПбаж  – бажаний стан ЕБ індикативного підприємства; 
)(tz іАТПпот  – поточний стан економічної безпеки певного і-го автот-
ранспортного підприємства. 
Варто погодитись із Е. Камишніковою [50], яка наголошує, що 
єдиної універсальної шкали для оцінки рівня економічної безпеки 
поки не існує, оскільки наявне різноманітне коло методичного ін-
струментарію з оцінювання рівня економічної безпеки підприємств 
є наслідком впливу на неї численних факторів, а саме: вибором кі-
лькістю інтервалів рівня ЕБ, цілями і задачами аналізу, реальністю 
проведення розрахунків, галузевими особливостями та іншими 
чинниками.  
Враховуючи визначену тезу, пропонуємо розподілити отри-
мані результати показника ефективності управління ЕБ АТП, що 
демонструє, які зміни відбулись під час проведення заходів з 
управління економічною безпекою у відсотковому вираженні, на 
три зони, демонструючи відхилення визначеного індикатора від се-
реднього з пропонованої вибірки, розподіляючи таким чином межі 
останнього (табл. 3.4).  
Беручи до уваги викладений матеріал та маючи на меті розк-
рити змістовну сутність управління економічною безпекою автот-
ранспортних підприємств у розрізі функціонального і технологіч-
ного аспектів, пропонується теоретико-методичний підхід до ви-
значення ефективності УЕБ АТП, який передбачає використання 
розробленого методичного інструментарію оцінювання рівня еко-
номічної безпеки (інтегральний показник рівня економічної безпе-
ки автотранспортних підприємств) та сумарний ступінь впливу за-
грози на рівень ЕБ (рис. 3.13).  
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Таблиця 3.4 – Шкала оцінювання ефективності управління 




АТП ( АТПУЕБіЕ ) 
Значення / 
рівень Характеристика 






Низький або критичний рівень управління економічною без-
пекою, не приділяється належної уваги питанням із забезпе-
чення ЕБ АТП. Існує невідкладна та негайна потреба у запро-
вадженні комплексу заходів із нівелювання впливу загроз та 
підвищенні рівня економічної безпеки. Значення показників 
усіх функціональних складових економічної безпеки відно-
сять до групи критичних, недопустимо низьких, характери-
зуючи низький рівень платоспроможності, кредитоспромо-
жності, фінансову залежність АТП від зовнішніх (кредит-
них) ресурсів, низький рівень стимулювання робітників, ві-
дсутності заходів із забезпечення належного рівня техноло-
гічного процесу (питома вага автотранспорту з досить висо-
ким показником фізичного зносу (більше 60 %), низький 
рівень підтримки інформаційного й юридичного відділів, 
недотримання (або частвоке дотримання) законодавства з 
питань в екології тощо. 





Середній рівень управління економічною безпекою, приділя-
ється незначна увага питанням із забезпечення ЕБ АТП. Існує 
потреба у запровадженні комплексу заходів із нівелювання 
впливу загроз та підвищенні рівня економічної безпеки. Зна-
чення показників функціональних складових економічної без-
пеки відносять до групи допустимих, середньо допустимих у 
галузі, хоча й за окремими функціональними складовими (ін-
формаційній, політико-правовій, екологічній) спостерігаються 
дещо низькі значення індикаторів ЕБ.  





Високий рівень управління економічною безпекою, приді-
ляється істотна увага питанням із забезпечення ЕБ АТП. Іс-
нує потреба у моніторингу комплексу заходів із нівелюван-
ня впливу загроз та підвищенні рівня економічної безпеки. 
Значення показників усіх (майже усіх) функціональних 
складових економічної безпеки відносять до групи вище за 
середні, або навіть вище за нормативні значення (зокрема, 
за показниками фінансової складової), що вказує на досить 
високий рівень платоспроможності, кредитоспроможності, 
фінансову незалежність АТП від зовнішніх (кредитних) ре-
сурсів, високий рівень системи стимулювання робітників, 
впровадження на АТП заходів із забезпечення належного 
рівня технологічного процесу (питома вага автотранспорту 
з низьким показником фізичного зносу (не більше 30 %), 
високий рівень підтримки інформаційного й юридичного 
відділів, дотримання (або частвоке дотримання) законодав-
ства з питань в екології. 
 

















Рисунок 3.13 – Схема реалізації теоретико-методичного підходу  
до визначення ефективності управління ЕБ АТП 
 
За запропонованим методичним підходом на першому етапі 
проведено розрахунок інтегрального показника рівня економічної 
безпеки АТП та визначено ефективність управління ЕБ (табл. 3.5).  
 
Таблиця 3.5 – Результати розрахунку рівня ефективності 
управління економічною безпекою АТП 
№ 







1 ТОВ «Куб-Енерго» 0,3959 високий 
2 
ВАТ «Покровське автотранспортне підприємство - 
11214» 0,1348 високий 
3 ВАТ «Автопарк» -0,0325 низький 
4 ТОВ «Панда ЛТД» 0,0724 середній 
5 СП «Євроазія-1» 0,0331 середній 
6 ВАТ «Житомиравтотранс» 0,0370 середній 
7 ТОВ «Юста» 0,0524 середній 
8 
ВАТ «Воловецьке ремонтно-транспортне підприємст-
во» 0,0303 середній 
9 ТОВ «Маса Інвест Груп» -0,0608 низький 
10 ТОВ «Компанія «Агротранс» -0,0895 низький 
11 СП «Інтер-Роллен-Транс» -0,0031 низький 












Ідентифікація об’єктів (АТП), детермінація, обґрунтування сукупності 
ознак (показників) та формування матриці вихідних даних для проведення 
оцінки 
Проведення оцінки рівня економічної безпеки АТП  
за допомогою застосування методів багатовимірного факторного аналізу 
Розрахунок вірогідності настання домінуючих загроз  
економічної безпеки АТП за допомогою застосування експертних методів 
 Розрахунок ступеня впливу домінуючих загроз на рівень економічної 
безпеки АТП у розрізі окремих функціональних складових ЕБ 
Співставлення отриманих розрахунків за допомогою використання матри-
ці співставлення рівня економічної безпеки і ступеня впливу загрози на 





































Розробка коригуючих заходів щодо мінімізації впливів домінуючих загроз 
































13 ЗАТ «Павлоградське АТП» 0,0029 середній 
14 ЗАТ «Промінь-Експо» -0,0847 низький 
15 Транспортно-експедиційне агентство «Сфера» -0,0687 низький 
16 ВАТ «Калинівська автобаза» -0,1556 низький 
17 ТОВ «Вітал» -0,0378 низький 
18 Транспортно-експедиційна компанія «GROSSA» -0,0472 низький 
19 АТЗТ «Транс-Кінг» -0,0671 низький 
20 ПАТ «Автотранспортне підприємство 16364» 0,0047 середній 
21 ТОВ «Ягуар» 0,0173 середній 
22 ТОВ «Дніпровнештранс» 0,1173 високий 
23 ТОВ «Аркадія» 0,0745 середній 
24 ЗАТ «Автосвіт» 0,2394 високий 
25 ТОВ «Форвард» 0,0517 середній 
26 ТОВ «Аніта» 0,0057 середній 
27 ТОВ «Р-СТІЛЛ» -0,0430 низький 
28 ТОВ «Квартет» -0,0631 низький 
29 ЗАТ «Укрространс» -0,0883 низький 
30 АТП ВАТ «Теплоенергомонтаж» 0,0601 середній 
31 ТОВ «Дельта Експрес Інтернешнл» 0,0088 середній 
32 ТОВ «Ференц і К» 0,0786 середній 
33 ТОВ «Укрзовніштранс» 0,0737 середній 
34 ТОВ «Інтер Валсан Транс» 0,0637 середній 
35 ТОВ «Семтранс» 0,0827 середній 
36 
Сімферопольська транспортно-експедиційна фірма 
«Трекфа» 0,1952 високий 
37 ТОВ «Омега» 0,2305 високий 
38 ТОВ «Виробничо-комерційний центр «Трейд Лайн Лтд» 0,1693 високий 
39 ВАТ «Полтаваглавсбит» 0,0713 середній 
40 ТОВ «Автокомфорт Лтд» -0,0955 низький 
41 ВАТ «ГарантТрансСервіс» -0,1917 низький 
42 ВАТ «Донецькавтотранс» -0,1849 низький 
43 ТОВ «Едикт» -0,0666 низький 
44 ТОВ «Підприємство Експрес» -0,1381 низький 
45 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» -0,0531 низький 
46 ЗАТ «Керчвнештранс» -0,1598 низький 
47 ТОВ «Темп» -0,1001 низький 
48 ТОВ «Делівері» -0,1559 низький 
49 ВАТ «Корпорація Магнетик» -0,1764 низький 
50 ТОВ «Аркадія ЛТД» -0,1394 низький 
 
Для ідентифікації потенційного сумарного ступеня впливу на 
рівень економічної безпеки автотранспортних підприємств пропо-
нуємо використати таку шкалу, яка представлена у таблиці 3.6. 
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Таблиця 3.6 – Шкала оцінювання сумарного ступеня впливу 














5,00  АТПЗЕБ іW  низький 
Вірогідність настання загроз є малоймовірною. 
Вплив загроз є неістотним на рівень економічної 
безпеки, практично всі показники, що входять до 
запропонованого методичного інструментарію 
оцінювання рівня економічної безпеки, 
.практично не змінили значення (не більше 10 %). 
7,05,0  АТПЗЕБ іW  
серед-
ній 
Вірогідність настання загроз є досить ймовірною. 
Вплив загроз є істотним, але не катастрофічним, 
на рівень економічної безпеки, оскільки значення 
показників змінюються у низхідному напрямі 
(особливо це стосується показників фінансової 
складової ЕБ). 
0,17,0  АТПЗЕБ іW  високий 
Вірогідність настання загроз є ймовірною. 
Вплив загроз є досить істотним та значним на 
рівень економічної безпеки, практично всі пока-
зників суттєво націлений на низькі результати, є 
чітка тенденція дол. критичних значень за окре-
мими показниками фінансової та інноваційно-
інвестиційною складовими. 
 
На третьому проведено співставлення отриманих розрахунків 
певне автотранспортне підприємство у матрицю співставлення рівня 
економічної безпеки і ступеня впливу загрози на рівень ЕБ АТП та 
розробити систему заходів щодо підвищення рівня останньої. 
Отже, з метою удосконалення сучасного методичного інстру-
ментарію оцінювання рівня економічної безпеки АТП пропонуємо 
застосувати матрицю співставлення значення інтегрального показ-
ника рівня економічної безпеки АТП та сумарного ступеня впливу 
на рівень економічної безпеки автотранспортних підприємств (табл. 
3.8), яка є важливим елементом подальшого дослідження рівня еко-
номічної безпеки, у якій відображені за горизонталлю значення по-
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казника ефективності управління економічною безпекою АТП, а за 
вертикаллю – сумарний ступінь впливу загрози на рівень економіч-
ної безпеки автотранспортних підприємств у певному році.  
 
Таблиця 3.7 – Результати розрахунку сумарного ступеня 






























( АТПЗЕБ іW ) 
0,838 високий 0,678 середній 0,512 середній 
 
Своєчасне виявлення негативних тенденцій розвитку, впливів 
загроз на рівень економічної безпеки АТП є головною передумовою 
ефективного управління ЕБ автотранспортних підприємств, тому ви-
користання матриці співставлення рівня економічної безпеки та су-
марного ступеня впливу на рівень ЕБ АТП за одним сценарієм розви-
тку подій (песимістичним, оптимістичним, найбільш вірогідним) до-
зволить оцінити ефективність УЕБ АТП та надати рекомендації щодо 
підвищення рівня останньої, мінімізуючи деструктивні впливи домі-
нуючих загроз у розрізі певних функціональних складових ЕБ.  
За підсумками результатів роботи із матрицею співставлення 
кожне досліджуване АТП займає відповідне місце у полі матриці, 
яка містить дев'ять елементів відповідно до попередньої розбивки, 
розподіляючи результати досліджуваних понять за трьома зонами: І 
зона – «зелена зона»; ІІ зона – «жовта зона»; ІІІ зона – «червона зо-
на». Потрапляючи до певної зони, окреме АТП отримує конкретні 
рекомендації щодо ухвалення управлінського рішення з роботи й 
аналізу рівня економічної безпеки підприємства.  
Отже, І зона – «зелена зона» – всі підприємства. які потрапили 
до верхнього лівого кута матриці характеризуються рівнем економіч-
ної безпеки «достатньої керованості», при цьому управління еконо-
мічною безпекою таких підприємств у цілому є досить результатив-
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ним, хоча іноді може виникати потреба у розробці коригуючих ре-
комендацій або превентивних заходів.  
 
Таблиця 3.8 – Матриця співставлення значення показника ефе-
ктивності управління ЕБ АТП та сумарного ступеня впливу загроз 
ЕБ 
 
До ІІ зони – «жовтої зони» – входять підприємства, які відо-
бражені  
в елементах головної діагоналі матриці, причому рівень економіч-
ної безпеки можна охарактеризувати як «середньої керованості», 
хоча існує потреба у розробці комплексу досить жорстких заходів в 
управлінні економічною безпекою, необхідним кроком стає прове-
дення розрахунків критичних значень отриманих показників та мі-
німально допустимого рівня відносного відхилення у розрахунко-
вому періоді.  
Останньою ж є ІІІ зона – «червона зона» – правий нижній кут 
матриці – зона подальшого ретельного дослідження й аналізу тих 
підприємств, які до неї потрапляють, а економічна безпека може 
бути інтерпретована як «низько керована», що може призвести до 
унеможливлення зміцнення її рівня, або виникне невідкладна, не-
гайна потреба суттєвого коригування УЕБП, що потребуватиме ве-
ликої аналітичної роботи на основі постійно одержуваної й оброб-
люваної інформації на підґрунті використання дорогих технічних 
систем і технологій, що забезпечують надходження й обробку ін-
формації з ринку в режимі реального часу.  
Результати проведених розрахунків для 50 досліджуваних 
АТП наведені у таблиці 3.9. 
Проведені розрахунки свідчать, що більшість серед досліджу-
ваних автотранспортних підприємств відносяться до червоної зони 
Сумарний ступінь впливу загрози 










Високий рівень І І ІІ 
Середній рівень І ІІ ІІІ 
Низький рівень ІІ ІІІ ІІІ 
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за всіма сценаріями, характеризуючи рівень управління економіч-
ною безпекою АТП як неефективний, низький, потребуючий знач-
них коригуючи заходів щодо мінімізації впливу деструктивних і 




















За песимістичним сценарієм За найбільш вірогіднісним
сценарієм
За оптимістичним сценарієм
АТП, які потрапили до червоної зони АТП, які потрапили до жовтої зони
АТП, які потрапили до зеленої зони
 
 
Рисунок 3.14 – Результати розподілу досліджуваних АТП за матри-
цею співставлення (за трьома сценаріями) 
 
Результати розрахунків вказують на нестабільний і досить ни-
зький рівень економічної безпеки серед досліджуваних АТП, При-
чому за песимістичним сценарієм сумарний вплив загроз на ЕБ є 
найбільшим, що стає наслідком низького рівня управління еконо-
мічною безпекою. 
Варто зазначити, що 88 % АТП потрапили до червоної зони, що 
вказує на дуже низький рівень управлінських заходів, які спрямовані 
на стабільне і довготривале функціонування АТП.  
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Таблиця 3.9 – Результати співставлення значення показника ефективності управління ЕБ АТП та 


























1 ТОВ «Куб-Енерго» високий високий жовта середній зелена середній зелена 
2 ВАТ «Покровське автотранспортне підприємство - 11214» високий високий жовта середній зелена середній зелена 
3 ВАТ «Автопарк» низький високий червона середній червона середній червона 
4 ТОВ «Панда ЛТД» середній високий червона середній жовта середній жовта 
5 СП «Євроазія-1» середній високий червона середній жовта середній жовта 
6 ВАТ «Житомиравтотранс» середній високий червона середній жовта середній жовта 
7 ТОВ «Юста» середній високий червона середній жовта середній жовта 
8 ВАТ «Воловецьке ремонтно-транспортне підприємство» середній високий червона середній жовта середній жовта 
9 ТОВ «Маса Інвест Груп» низький високий червона середній червона середній червона 
10 ТОВ «Компанія «Агротранс» низький високий червона середній червона середній червона 
11 СП «Інтер-Роллен-Транс» низький високий червона середній червона середній червона 
12 ВАТ «Богнамі» низький високий червона середній червона середній червона 
13 ЗАТ «Павлоградське АТП» середній високий червона середній жовта середній жовта 
14 ЗАТ «Промінь-Експо» низький високий червона середній червона середній червона 
15 Транспортно-експедиційне агентство «Сфера» низький високий червона середній червона середній червона 
16 ВАТ «Калинівська автобаза» низький високий червона середній червона середній червона 
17 ТОВ «Вітал» низький високий червона середній червона середній червона 
18 Транспортно-експедиційна компанія «GROSSA» низький високий червона середній червона середній червона 
19 АТЗТ «Транс-Кінг» низький високий червона середній червона середній червона 
20 ПАТ «Автотранспортне підприємство 16364» середній високий червона середній жовта середній жовта 
21 ТОВ «Ягуар» середній високий червона середній жовта середній жовта 
22 ТОВ «Дніпровнештранс» високий високий червона середній зелена середній зелена 
23 ТОВ «Аркадія» середній високий червона середній жовта середній жовта 
24 ЗАТ «Автосвіт» високий високий жовта середній зелена середній зелена 

























25 ТОВ «Форвард» середній високий червона середній жовта середній жовта 
26 ТОВ «Аніта» середній високий червона середній жовта середній жовта 
27 ТОВ «Р-СТІЛЛ» низький високий червона середній червона середній червона 
28 ТОВ «Квартет» низький високий червона середній червона середній червона 
29 ЗАТ «Укрространс» низький високий червона середній червона середній червона 
30 АТП ВАТ «Теплоенергомонтаж» середній високий червона середній жовта середній жовта 
31 ТОВ «Дельта Експрес Інтернешнл» середній високий червона середній жовта середній жовта 
32 ТОВ «Ференц і К» середній високий червона середній жовта середній жовта 
33 ТОВ «Укрзовніштранс» середній високий червона середній жовта середній жовта 
34 ТОВ «Інтер Валсан Транс» середній високий червона середній жовта середній жовта 
35 ТОВ «Семтранс» середній високий червона середній жовта середній жовта 
36 Сімферопольська транспортно-експедиційна фірма «Трекфа» високий високий жовта середній зелена середній зелена 
37 ТОВ «Омега» високий високий жовта середній зелена середній зелена 
38 ТОВ «Виробничо-комерційний центр« Трейд Лайн Лтд» високий високий жовта середній зелена середній зелена 
39 ВАТ «Полтаваглавсбит» середній високий червона середній жовта середній жовта 
40 ТОВ «Автокомфорт Лтд» низький високий червона середній червона середній червона 
41 ВАТ «ГарантТрансСервіс» низький високий червона середній червона середній червона 
42 ВАТ «Донецькавтотранс» низький високий червона середній червона середній червона 
43 ТОВ «Едикт» низький високий червона середній червона середній червона 
44 ТОВ «Підприємство Експрес» низький високий червона середній червона середній червона 
45 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» низький високий червона середній червона середній червона 
46 ЗАТ «Керчвнештранс» низький високий червона середній червона середній червона 
47 ТОВ «Темп» низький високий червона середній червона середній червона 
48 ТОВ «Делівері» низький високий червона середній червона середній червона 
49 ВАТ «Корпорація Магнетик» низький високий червона середній червона середній червона 
50 ТОВ «Аркадія ЛТД» низький високий червона середній червона середній червона 
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За оптимістичним та найбільш вірогідним сценаріями сумар-
ний вплив загроз на рівень економічної безпеки є незначним, 
управління деструктивними і дестабілізуючими явищами з боку ке-
рівництва АТП є суттєвим, управлінські заходи мають конкретний і 
цільовий характер, тому за результатами розрахунків можна констату-
вати таку структуру розподілу: до червоної зони потрапили 52 % з до-
сліджуваних АТП, до жовтої зони потрапили 32 % АТП, до зеленої 
зони увійшли 16 % серед досліджуваних АТП.  
Беручи до уваги, що половина із досліджуваних автотранспо-
ртних підприємств за результатами дослідження опинилась у чер-
воній зоні, яка характеризує за критерієм інтегрального показника 
ЕБ АТП економічну безпеку таких суб’єктів господарювання, що 
працюють у сфері надання автотранспортних послуг, як низьку, а 
рівень управління як неефективний, тому вважаємо доцільним роз-
рахувати можливі зміни у функціонуванні АТП у разі настання до-
мінуючих загроз у розрізі певних функціональних складових еко-
номічної безпеки. Проведені розрахунки впливів домінуючих за-
гроз на показники, що є складовими елементами у ідентифікації ін-
тегрального показника рівня економічної безпеки АТП, за трьома 
сценаріями: песимістичному, оптимістичному й найбільш вірогід-
нісному наведені у додатку Є. У таблиці 3.10 представлені резуль-
тати розрахунків потенційних впливів домінуючих загроз у розрізі 
певних функціональних складових ЕБ АТП на індикатори, що вхо-
дять до складу інтегрального показника рівня економічної безпеки 
досліджуваної вибірки з низькими показниками інтегрального по-
казника рівня економічної безпеки АТП. 
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Таблиця 3.10 – Результати розрахунків потенційних впливів домінуючих загроз у розрізі певних фун-
кціональних складових ЕБ АТП на інтегральний показник економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями) 
Значення інтегрального пока-
зника рівня ЕБ АТП 
Значення показник ефективності 
управління ЕБ АТП Зона за матрицею співставлення 
№ 





























































































































































































































































































































































1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
1 ВАТ «Автопарк» 
Запорізька 
обл. 5,061 2,604 2,671 2,754 -0,032 -0,502 -0,489 -0,474 червона червона червона червона 
2 
ТОВ «Маса Інвест 
Груп» 
Запорізька 
обл. 4,913 2,683 2,751 2,840 -0,061 -0,487 -0,474 -0,457 червона червона червона червона 










ська обл. 5,215 2,602 2,664 2,742 -0,003 -0,503 -0,491 -0,476 червона червона червона червона 
5 ВАТ «Богнамі» 
Запорізька 
обл. 5,229 2,642 2,710 2,798 0,000 -0,495 -0,482 -0,465 червона червона червона червона 












обл. 4,417 2,241 2,294 2,355 -0,156 -0,572 -0,561 -0,550 червона червона червона червона 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 








4,984 2,709 2,775 2,859 -0,047 -0,482 -0,470 -0,453 червона червона червона червона 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» м. Київ 4,880 2,662 2,723 2,797 -0,067 -0,491 -0,479 -0,465 червона червона червона червона 
12 ТОВ «Р-СТІЛЛ» м. Харків 5,006 2,892 2,958 3,041 -0,043 -0,447 -0,435 -0,419 червона червона червона червона 
























обл. 4,264 2,597 2,657 2,728 -0,185 -0,504 -0,492 -0,478 червона червона червона червона 











4,953 2,869 2,933 3,013 -0,053 -0,451 -0,439 -0,424 червона червона червона червона 
21 ЗАТ «Керчвнештранс» АР Крим 4,395 2,696 2,760 2,841 -0,160 -0,485 -0,472 -0,457 червона червона червона червона 
22 ТОВ «Темп» 
Полтавсь-
ка обл. 
4,707 2,733 2,800 2,880 -0,100 -0,477 -0,465 -0,449 червона червона червона червона 
23 ТОВ «Делівері» 
Донецька 












4,502 2,660 2,715 2,781 -0,139 -0,492 -0,481 -0,468 червона червона червона червона 
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За результатами проведеного дослідження можна зробити такі 
висновки. По-перше, вплив домінуючих загроз на рівень економіч-
ної безпеки є досить суттєвим, неминуче витратопотребуючим і де-
стабілізуючим роботу всіх автотранспортних підприємств. По-
друге, причини виникнення загроз ЕБ АТП обумовлені, з одного бо-
ку, чинниками загальноекономічного характеру (макрорівень), що 
здійснюють негативний вплив на значну кількість господарюючих 
суб'єктів, з іншого – чинниками, пов'язаними з непродуманістю та 
неефективністю прийнятих управлінських рішень (мікрорівень). 
З метою підвищення ефективності УЕБ АТП пропонується 
комплекс заходів щодо мінімізації впливу домінуючих загроз у ро-
зрізі окремих функціональних складових ЕБ, який передбачає зба-
лансованість динаміки показників, що ідентифікують певну функ-
ціональну складову економічної безпеки, та спрямований на пози-
тивні структурні зміни в усіх сферах функціонування АТП (рис. 
3.15). Так, заходи, які повинні бути впроваджені на АТП задля під-
вищення рівня фінансової складової економічної безпеки і мінімі-
зації впливу загроз, повинні бути спрямовані на таку сферу госпо-
дарювання, яка передбачає збільшення рівня ліквідності підприємс-
тва через нарощення найліквідніших засобів АТП, а також підви-
щення ефективності використання власного капіталу та скорочення 
рівня залежності від кредиторів, що можливо досягти за допомогою 
пошуків альтернативного залучення коштів із зовнішніх джерел, а 
саме: залучення інвесторів, спонсорська допомога. Загрози кадрової 
складової АТП можливо ліквідувати через комплекс стимулюючих 
заходів для збереження висококваліфікованого персоналу підпри-
ємства, зокрема: покращення умов праці і техніки безпеки, підви-
щення рівня зацікавленості персоналу в загальному результаті ро-
боти АТП, запобіганню промисловому шпіонажу. Мінімізуючи 
вплив загроз техніко-технологічної складової ЕБ АТП стає можли-
вим, коли на останніх впроваджуються заходи, що спрямовані на під-
вищення ефективності виробничого процесу, підвищення якості на-
даних послуг, розширення карти маршрутів, зменшення рівня мора-
льного і фізичного старіння автомобільного парку, використання усіх 
джерел для підвищення ресурсовіддачі та прискорення оборотності 
коштів, інвестованих в активи.  
























Рисунок 3.15 – Комплекс заходів щодо мінімізації впливу домінуючих загроз у розрізі окремих функціональ-
них складових ЕБ 
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Домінуючі загрози політико-правової складової ЕБ АТП є до-
сить специфічною ланкою чинників негативного впливу, оскільки 
останні піддаються найменшій керованістю, тому єдиною можли-
вою запорукою зменшення таких загроз є своєчасне дотримання 
вимог чинного законодавства. 
Слід зауважити, що мінімізувати вплив домінуючих загроз 
політико-правової складової стане можливим також через підви-
щення рівня кваліфікації працівників юридичного відділу, підви-
щення фінансування останнього, що призведе до зменшення поми-
лок у складанні договорів тощо. 
Нівелювання негативного впливу загроз інформаційної функ-
ціональної складової ЕБ є можливим за допомогою впровадження 
комплексного захисту інформаційного середовища АТП через імп-
лементацію заходів, які передбачають запобігання витіку інформа-
ції, високої репутації, налагодження зв’язку між різними підрозді-
лами, впровадження механізмів збору інформаційного місцевого, 
загальнодержавного і світового рівнів. 
Дотримання чинних екологічних норм, стандартів, зменшення 
відсотка штрафування і скасування ліцензій на надання автотранс-
портних послуг є тими необхідними заходами, які в майбутньому 
спричинять мінімізацію домінуючих загроз екологічної складової 
економічної безпеки АТП. 
Нівелювання домінуючих загроз інноваційно-інвестиційної 
складової економічній безпеці АТП включають заходи, які перед-
бачають застосування світового досвіду щодо запрошення інвесто-
рів з достатнім досвідом роботи, оптимізацію структури оборотних 
власних і позичкових коштів, запасів. Імплементацію на АТП інно-
ваційних підходів у всіх сферах функціонування, запровадження 
комплексу заходів, що включають зміцнення сфери господарюван-
ня, яка унеможливлює некомерційні посягання на майно, комерцій-
ну інформацію АТП, життя і здоров’я керівників, працівників. 
Результати проведеного дослідження за трьома сценаріями ро-
звитку подій у разі настання домінуючих загроз ЕБ АТП дали змогу 
дійти висновку, що заходи мінімізації впливу домінуючих загроз 
повинні бути спрямовані на ті функціональні складові, які є найбі-
льше вразливими і незахищеними, а отже, цільова направленість на 
зміцнення економічної безпеки кожного окремого підприємства є 
багатоманітною та різновекторною. Беручи до уваги запропоновану 
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тезу, вважаємо доцільним запровадити на досліджуваних АТП такі 
заходи, які представлені у таблиці 3.11. 
 
Таблиця 3.11 – Рекомендовані заходи для мінімізації впливу 






Рекомендовані заходи до впровадження для мінімі-
зації впливу домінуючих загроз 
СП «Інтер-Роллен-
Транс» 
Збільшення величини власного капіталу через на-
рощення чистого прибутку АТП 
ВАТ «Калинівська 
автобаза» 
Оптимізація інвестування оборотного капіталу в 
дебіторську заборгованість АТП 
ТОВ «Вітал» Рефінансування дебіторської заборгованості, трансформація 
у більш ліквідні форми оборотних активів 
Фінансова 
ТОВ «Квартет» Зменшення питомої ваги скасування ліцензій на на-
дання автотранспортних послуг 
ВАТ «Автопарк» Звільнення АТП від зайвої кількості автомобілів, облад-
нання або здавання їх в оренду 
ТОВ «Маса Інвест 
Груп» 
Вдосконалення організації виробництва і праці 
з метою скорочення всіх видів витрат 
ВАТ «Богнамі» Придбання високоякісних і мало витратних ОЗ (ав-
томобілів, автобусів, автопарку) 
ЗАТ «Укрространс» Оптимізація маршрутів, мінімізуючи витрати на 





Своєчасне оновлення автопарку, не допускаючи знач-





Підвищення фінансування юридичного відділу зад-
ля мінімізації кількості помилок 
АТЗТ «Транс-Кінг» Підвищення рівня кваліфікації працівників юриди-
чного відділу АТП 
ТОВ «Р-СТІЛ»,  
ВАТ «Корпорація 
Магнетик» 
Впровадження превентивних заходів у сфері докуме-
нтообігу та складання договорів 
Політико-
правова 
ТОВ «Темп» Впровадження заходів щодо своєчасного дотри-
мання норм чинного законодавства  
країни і світового співтовариства 
ВАТ «ГарантТранс-
Сервіс» 
Залучення до штату працівників випускників профі-
льних навчальних закладів 
ТОВ «Едикт» Впровадження прямих і непрямих методів стиму-
лювання трудової дисципліни 
ТОВ «Підприємство 
Експрес» 
Впровадження систем неформального спілкування між 
співробітниками різних підрозділами 
Кадрова 
ТОВ «Аркадія ЛТД» Підвищення ефективності комунікацій між підроз-
ділами АТП 
Інноваційно- ТОВ «Компанія Оптимізація структури оборотних власних 






Рекомендовані заходи до впровадження для мінімі-
зації впливу домінуючих загроз 




Застосування світового досвіду щодо запрошення інвес-
торів з достатнім досвідом роботи інвестиційна 
УкрНім АТЗТ 
«Дніпромайн» 
Впровадження заходів щодо запобігання криміна-




Збільшення заходів щодо запобігання витіку інфо-
рмації, високої репутації АТП 
Інформаційна 
ТОВ «Делівері» Впровадження заходів щодо комплексного захисту 




Зменшення витрат через впровадження заходів що-
до екологізації довкілля 
 
Таким чином, проведене дослідження дає можливість ствер-
джувати, що в ринковій економіці особливе місце управління еко-
номічною безпекою автотранспортних підприємств, яке спрямова-
но на підсилення адаптивності, конкурентоспроможності бізнесу, 
обумовлене тим, що саме воно має забезпечувати інтеграцію еконо-
мічних процесів на підприємстві, зв'язуючи разом внутрішні ресурси 
й зовнішнє середовище.  
Розроблено комплекс заходів щодо мінімізації впливу домі-
нуючих загроз у розрізі окремих функціональних складових ЕБ, 
який передбачає збалансованість динаміки показників, що іденти-
фікують певну функціональну складову економічної безпеки, та 




  153 
ВИСНОВКИ 
 
У роботі представлено нове вирішення важливого науково-
прикладного завдання щодо узагальнення, розвитку і поглиблення 
теоретичних положень з питань управління економічною безпекою 
підприємств, а також запропоновано обґрунтування науково-
методичних рекомендацій щодо формування і визначення рівня 
економічної безпеки автотранспортних підприємств, яке дозволило 
сформулювати такі висновки: 
На підставі критичного аналізу наукової літератури з питань 
детермінації економічної категорії «економічна безпека підприємс-
тва» поглиблено теоретичний базис управління економічною без-
пекою. Запропоноване визначення економічної безпеки підприємс-
тва доповнює напрацьований теоретичний базис за рахунок виок-
ремлення такої ознаки як «прийнятність» та відображає такі основ-
ні характеристики означеної категорії як: розвиток, обґрунтованість 
заходів, часові параметри. Така дефініція є теоретичною основою 
розробки й обґрунтування системи управління економічною безпе-
кою автотранспортних підприємств.  
Показано, що дослідження сутнісних сторін економічної без-
пеки підприємства як поняття й об’єкта управління буде неповним 
без визначення і систематизації факторів, що її зумовлюють. Отже, 
необхідним підґрунтям побудови і створення цілісної картини еко-
номічної безпеки підприємств стає ідентифікація факторів екзо- й 
ендогенного середовища у часі та динаміці. Уточнено перелік за-
гроз основних функціональних складових ЕБП, який, на відміну від 
існуючих, дає змогу чітко розрізнити широкий спектр можливих 
потенційних загроз та допоможе керівникам підприємств послідов-
но і швидко зорієнтуватися у сукупності чинників, що збільшують 
рівень нестабільності й порушують умови сталого розвитку. За ре-
зультатами аналізу стану і розвитку транспортного комплексу 
України у період 2011–2013 рр. встановлено, що основними причи-
нами зниження результатів показників, які характеризують різні 
компоненти економічної безпеки автотранспортних підприємств, 
були такі деструктивні явища, що зменшують рівень економічної 
безпеки суб’єктів господарювання автотранспортного комплексу 
України: скорочення обсягів виробництва основних галузей; змен-
шення кількості експортно-імпортних перевезень; нестача транспо-
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ртних засобів, їх фізичне старіння і незадовільний стан, невідповід-
ність їх технічного рівня світовим вимогам; неповне забезпечення 
транспорту паливом і запчастинами; низький рівень міжгалузевої 
координації у розвитку транспортної інфраструктури. 
Доведено, що система управління економічною безпекою ав-
тотранспортного підприємства має бути подана як циклічно-
функціональна декомпозиційна сукупність управлінських дій, які 
націлені на забезпечення економічної безпеки АТП, дозволить за-
безпечити своєчасними й обґрунтованими управлінськими рішен-
нями в умовах значного спектра впливів загроз і дестабілізуючих 
явищ. Шляхом детального аналізу й теоретичного узагальнення бу-
ло досліджено генезис наукової думки щодо розвитку управління 
економічною безпекою підприємств, який передбачає процес, що 
починається з планування (під час останнього встановлюються по-
казники результативності управління ЕБП за певний період), потім 
за результатами порівняння та аналізу інформації ідентифікуються 
причини, потенційні наслідки і загрози відхилень між запланова-
ними й отриманими результатами, корегуються помилки, розробля-
ється комплекс коригуючих заходів з можливими альтернативними 
варіантами розвитку подій з урахуванням потенційного впливу всієї 
сукупності деструктивних явищ. 
Обґрунтовано і розроблено методичний підхід до оцінювання 
рівня економічної безпеки автотранспортних підприємств, який пе-
редбачає розрахунок інтегрального показника економічної безпеки 
АТП, виокремлюючи основні функціональні складові ЕБП та за-
безпечуючи отримання об’єктивного факторного навантаження 
груп показників, що відображають специфіку кожної сфери діяль-
ності автотранспортних підприємств та можуть бути скореговані зі 
зміною часу. Запропонований підхід дає можливість комплексного 
аналізу реального стану АТП та динаміку цього показника з позиції 
окремих складових, що визначають економічну безпеку, та своєча-
сного виявлення напрямів потенційних негативних впливів, а також 
прийняття ефективних управлінських рішень щодо стримування 
розвитку кризових явищ 
Запропоновано науково-методичні положення про ранжування 
домінуючих загроз, які, на відміну від існуючих, детермінують зна-
чущість та ступінь впливу кожної загрози у розгалуженій сукупно-
сті дестабілізуючих явищ, що притаманні функціональним складо-
  155 
вим економічної безпеки автотранспортних підприємств та дозво-
ляють знизити можливі втрати, які спричинені негативними зміна-
ми параметрів зовнішнього і внутрішнього середовища АТП. У та-
кому контексті сукупність факторів впливу розглядається не як де-
тальний перелік її елементарних частин, а як структурована систе-
ма взаємопов’язаних та взаємодоповнюючих елементів. 
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Рис. А.1. Основні пріоритетні напрямки співробітництва Укра-
їни та ЄС у галузях транспорту та зв'язку 
Основні пріоритетні напрямки співробітництва України та ЄС  
у галузях транспорту та зв'язку 
Підвищення рівня безпеки на тран-
спорті й адаптація відповідного на-
ціонального законодавства 
Модернізація й оновлення основ-









правового регулювання у галузях 
транспорту, зв'язку й інформатизації 
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ДОДАТОК Б 
 
Таблиця Б.1. Показники для розрахунку інтегрального показ-















вKK 1  
К1 – коефіцієнт фінансування; 
Кв – власний капітал, грн.; 







кОК 2  
К2 – коефіцієнт маневреності власних кош-
тів; 
Ок – власні обігові кошти, грн.; 










К3 – коефіцієнт довгострокової фінансової 
незалежності; 
Квк – загальна сума власних коштів, грн.; 
ДЗ – довгострокові зобов’язання АТП, грн.; 






К 4  
К4 –рентабельність перевезень; 
Пперев. – прибуток від перевезень, грн.; 









К 5  
К5 – коефіцієнт загального покриття (загаль-
ної ліквідності); 
Ап – вартість активів АТП, грн.; 








кОK 6  
К6 – коефіцієнт забезпеченості власними обі-
говими коштами; 
Ок.вл – власні обігові кошти, грн.; 






















К7 – коефіцієнт випередження інноваційного 




 – питома вага інноваційної проду-
кції (послуги) у загальному об’ємі виробниц-





 – темпи зростання витрат на розро-
бки та дослідження на підприємстві у періоді 










К 8  
К8 – коефіцієнт зносу основних виробничих 
фондів; 
Взал – залишкова вартість основних виробни-
чих фондів, грн.; 
Впер– первісна вартість основних виробничих 
К8 





















К 9  
К9 – коефіцієнт оновлення виробничих фон-
дів; 
Ввоф – вартість основних виробничих фондів, 
які введені в звітному періоді, грн.; 
Вкп – вартість основних виробничих фондів 











К  110  
К10 – коефіцієнт забезпечення безпеки на ав-
томобільному транспорті; 
КДТП – кількість дорожньо-транспортних 
пригод на автомобільному транспорті; 












К11 – коефіцієнт збереження вантажів, які 
підлягають перевезенню; 
Wфорс – втрати вантажів за непередбачуваних 
умов здійснення перевзення, грн.; 









К13 – коефіцієнт кваліфікації робітників;  
Nкв – чисельність працівників, кваліфікація 
яких відповідає посаді, яку вони обіймають; 








К 13  
К13 – коефіцієнт продуктивності праці; 
ЧД – чистий дохід від наданих послуг, грн.; 











К14 – коефіцієнт стимулювання робітників; 
Впр – витрати на виплату премії, яка носить 
постійний характер, грн.; 










15   
К15 – коефіцієнт забезпечення трудової 
дисципліни; 
Nзв – чисельність працівників, які були 
звільнені за порушення трудової дисциплі-
ни.; 












К16 – коефіцієнт правомірності дій АТП; 
Ксс – кількість судових та арбітражних справ; 








К юв17  
К17 – коефіцієнт забезпеченості юридичного 
відділу; 
Вюв – витрати на утримання юридичного 
відділу, грн.; 
Взв – загальновиробничі витрати, грн. 
К17 






















К 18  
К18 – коефіцієнт забезпечення державної під-
тримки автотранспортної галузі; 
Давто – загальна сума державних дотацій на 
автомобільну галузі, грн.; 










К вс19  
К18 – коефіцієнт професіоналізму 
працівників юридичного відділу; 
Квс – кількість виграних транспортних справ; 













К20 – коефіцієнт оборотності власного капі-
талу; 
ЧД – чистий дохід від наданих послуг, грн.; 
ДЗ – довгострокові зобов’язання АТП, грн.; 










К21 – рентабельність інвестованого капіталу; 
Пперев. – прибуток від перевезень, грн.; 
Вфін – фінансові витрати, грн.; 








К 22  
К22 – коефіцієнт інноваційної спрямованості; 
В розроб – витрати на дослідження та розроб-
ки, грн.; 







К перев23  
К23 – рентабельність статутного капіталу; 
Пперев. – прибуток від перевезень, грн.; 








К 24  
К24 – коефіцієнт оборотності оборотних ак-
тивів; 
ЧД – чистий дохід від наданих послуг, грн.; 





бів у майні 
срВА
ОЗ
К 25  
К25 – коефіцієнт реальної вартості основних 
засобів у майні; 
ОЗ – вартість основних виробничих фондів, 
грн.; 








К ів26  
К26 – коефіцієнт забезпеченості інформацій-
ного відділу АТП; 
Вів – витрати на утримання інформаційного 
відділу, грн.; 














К27 – коефіцієнт збереження інформації 
АТП; 
Iвих.ін – кількість втраченої інформації; 
Iзаг – загальна кількість інформації. 
К27 






















К28 – коефіцієнт адміністративних санкцій; 
Вадм.сан – витрати на виплату адміністратив-
них санкцій за забруднення довкілля, грн.; 
Вен – витрати на забезпечення дотримання 
екологічних норм, грн.; 








К ен29  
К29– коефіцієнт забезпечення екологічної 
безпеки; 
Вен – витрати на забезпечення дотримання 
екологічних норм, грн. 











К 30  
К30 – коефіцієнт забруднення довкілля авто-
мобільним транспортом; 
ВАТ – загальний об’єм викидів шкідливих ре-
човин автомобільним транспортом, т; 
Взаг – загальний об’єм викидів шкідливих ре-
човин у довкілля України, т. 
К30 
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ДОДАТОК В 
Оцінювання рівня економічної безпеки автотранспортних підпри-
ємств 
 
Таблиця В.1. Результати обчислень власних значень факторів 
та їх внесків у загальну дисперсію коефіцієнтів (за даними 2011 р.) 
 
























1 15,882 50,305 50,305 16,107 51,274 51,274 
2 3,575 9,212 59,517 2,277 9,412 60,686 
3 2,313 7,724 67,241 2,103 7,510 68,196 
4 1,305 6,821 74,062 2,014 6,701 74,897 
5 1,112 5,951 80,013 1,626 5,911 80,808 
6 1,104 5,681 85,694 1,295 5,701 86,509 
7 1,001 4,213 89,907 1,251 4,303 90,812 
 
Таблиця В.2. Результати обчислень власних значень факторів 
та їх внесків у загальну дисперсію коефіцієнтів (за даними 2012 р.) 
 
Результати після виділення факто-
рів 


























1 16,482 57,251 56,305 17,112 58,551 58,551 
2 3,815 8,112 66,437 3,945 8,152 66,703 
3 3,173 6,512 73,301 3,273 6,812 73,515 
4 2,305 6,647 78,129 2,315 6,711 80,226 
5 1,141 4,681 82,692 1,529 4,710 84,936 
6 1,014 4,114 86,954 1,214 4,201 89,137 
7 1,001 4,001 91,092 1,007 4,012 93,149 
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Додаток Г 
 
Таблиця Г.1. Оцінки значень виділених й інтерпретованих факторів для автотранспортних підприємств 
України у 2011 р. 
 
№ 
з/п Назва Регіон 1
€Fp  2€Fp  3€Fp  4€Fp  5€Fp  6€Fp  7€Fp  
1 ТОВ «Куб-Енерго» м. Київ 2,443 0,172 0,235 0,156 0,111 0,096 0,129 
2 
ВАТ «Покровське автотранспортне підприємство - 
11214» Дніпропетровська обл. 1,837 0,217 0,255 0,144 0,133 0,087 0,067 
3 ВАТ «Автопарк» Запорізька обл. 1,726 0,168 0,160 0,142 0,113 0,078 0,082 
4 ТОВ «Панда ЛТД» Дніпропетровська обл. 1,742 0,216 0,202 0,136 0,146 0,080 0,078 
5 СП «Євроазія-1» Закарпатська обл. 1,918 0,169 0,210 0,116 0,150 0,076 0,075 
6 ВАТ «Житомиравтотранс» Житомирська обл. 2,110 0,167 0,191 0,115 0,140 0,079 0,062 
7 ТОВ «Юста» Дніпропетровська обл. 2,025 0,214 0,193 0,111 0,138 0,077 0,069 
8 
ВАТ «Воловецьке ремонтно-транспортне підприємст-
во» Закарпатська обл. 1,936 0,165 0,205 0,104 0,138 0,078 0,079 
9 ТОВ «Маса Інвест Груп» Запорізька обл. 1,656 0,166 0,158 0,091 0,138 0,078 0,084 
10 ТОВ «Компанія «Агротранс» Дніпропетровська обл. 1,896 0,216 0,197 0,098 0,136 0,077 0,081 
11 СП «Інтер-Роллен-Транс» Закарпатська обл. 1,820 0,170 0,201 0,103 0,135 0,077 0,085 
12 ВАТ «Богнамі» Запорізька обл. 1,986 0,167 0,151 0,140 0,139 0,076 0,090 
13 ЗАТ «Павлоградське АТП» Дніпропетровська обл. 1,860 0,227 0,191 0,135 0,139 0,076 0,082 
14 ЗАТ «Промінь-Експо» м. Київ 1,880 0,173 0,157 0,110 0,140 0,075 0,076 
15 Транспортно-експедиційне агентство «Сфера» Запорізька обл. 1,896 0,167 0,154 0,106 0,140 0,075 0,062 
16 ВАТ «Калинівська автобаза» Донецька обл. 1,690 0,167 0,147 0,106 0,140 0,075 0,079 
17 ТОВ «Вітал» м. Київ 1,848 0,174 0,158 0,117 0,138 0,075 0,085 
18 Транспортно-експедиційна компанія «GROSSA» Дніпропетровська обл. 1,887 0,228 0,193 0,121 0,138 0,074 0,079 
19 АТЗТ «Транс-Кінг» м. Київ 1,708 0,176 0,155 0,118 0,140 0,075 0,080 
20 ПАТ «Автотранспортне підприємство 16364» м. Харків 1,716 0,206 0,174 0,128 0,134 0,074 0,072 
21 ТОВ «Ягуар» Закарпатська обл. 1,720 0,171 0,196 0,114 0,136 0,073 0,072 
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№ 
з/п 
Назва Регіон 1€Fp  2€Fp  3€Fp  4€Fp  5€Fp  6€Fp  7€Fp  
22 ТОВ «Дніпровнештранс» Дніпропетровська обл. 1,939 0,228 0,191 0,121 0,142 0,073 0,088 
23 ТОВ «Аркадія» м. Київ 2,259 0,174 0,158 0,099 0,143 0,073 0,080 
24 ЗАТ «Автосвіт» Дніпропетровська обл. 2,015 0,228 0,193 0,102 0,143 0,074 0,081 
25 ТОВ «Форвард» Одеська обл. 2,196 0,169 0,151 0,105 0,142 0,078 0,083 
26 ТОВ «Аніта» Чернігівська обл. 2,268 0,169 0,162 0,108 0,141 0,072 0,054 
27 ТОВ «Компанія «Р-СТІЛ» м. Харків 1,632 0,203 0,142 0,096 0,143 0,071 0,051 
28 ТОВ «Квартет» Івано-Франківська обл. 2,529 0,169 0,164 0,108 0,144 0,072 0,068 
29 ЗАТ «Укрространс» Сумська обл. 2,254 0,169 0,175 0,105 0,142 0,071 0,058 
30 АТП ВАТ «Теплоенергомонтаж» м. Харків 2,042 0,212 0,162 0,107 0,145 0,071 0,055 
31 ТОВ «Дельта Експрес Інтернешнл» Запорізька обл. 2,113 0,168 0,174 0,112 0,145 0,071 0,065 
32 ТОВ «Ференц і К» Івано-Франківська обл. 2,554 0,165 0,161 0,116 0,144 0,071 0,066 
33 ТОВ «Укрзовніштранс» Запорізька обл. 2,166 0,170 0,190 0,098 0,141 0,070 0,063 
34 ТОВ «Інтер Валсан Транс» м. Київ 2,330 0,177 0,154 0,093 0,144 0,071 0,074 
35 ТОВ «Семтранс» Івано-Франківська обл. 2,459 0,169 0,163 0,089 0,145 0,071 0,082 
36 Сімферопольська транспортно-експедиційна фірма «Трекфа» АР Крим 2,444 0,169 0,190 0,102 0,143 0,069 0,075 
37 ТОВ «Омега» Донецька обл. 2,090 0,167 0,143 0,095 0,145 0,070 0,071 
38 
ТОВ «Виробничо-комерційний центр« Трейд Лайн 
Лтд» м. Київ 2,038 0,179 0,154 0,093 0,148 0,070 0,069 
39 ВАТ «Полтаваглавсбит» Полтавська обл. 1,989 0,170 0,207 0,097 0,147 0,070 0,070 
40 ТОВ «Автокомфорт Лтд» Вінницька обл. 2,004 0,171 0,159 0,106 0,146 0,071 0,073 
41 ВАТ «ГарантТрансСервіс» Полтавська обл. 1,940 0,164 0,201 0,108 0,147 0,070 0,068 
42 ВАТ «Донецькавтотранс» Донецька обл. 1,819 0,168 0,132 0,108 0,146 0,069 0,069 
43 ТОВ «Едикт» м. Київ 2,089 0,177 0,150 0,108 0,146 0,069 0,071 
44 ТОВ «Підприємство Експрес» Вінницька обл. 2,138 0,168 0,156 0,108 0,147 0,068 0,056 
45 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» Дніпропетровська обл. 2,086 0,242 0,188 0,100 0,147 0,069 0,067 
46 ЗАТ «Керчвнештранс» АР Крим 2,053 0,169 0,190 0,092 0,149 0,068 0,065 
47 ТОВ «Темп» Полтавська обл. 2,378 0,172 0,204 0,100 0,147 0,069 0,066 
48 ТОВ «Делівері» Донецька обл. 2,318 0,163 0,136 0,084 0,148 0,070 0,065 
49 ВАТ «Корпорація Магнетик» Полтавська обл. 2,189 0,163 0,176 0,102 0,149 0,069 0,066 
50 ТОВ «Аркадія ЛТД» Кіровоградська обл. 2,254 0,168 0,206 0,104 0,151 0,068 0,065 
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Таблиця Г.2. Оцінки значень виділених й інтерпретованих факторів для автотранспортних підпри-




Назва Регіон 1€Fp  2€Fp  3€Fp  4€Fp  5€Fp  6€Fp  7€Fp  
1 ТОВ «Куб-Енерго» м. Київ 3,324 0,140 0,152 0,153 0,062 0,066 0,079 
2 
ВАТ «Покровське автотранспортне підприємство 
- 11214» Дніпропетровська обл. 2,833 0,169 0,188 0,151 0,064 0,038 0,056 
3 ВАТ «Автопарк» Запорізька обл. 2,256 0,135 0,153 0,148 0,063 0,039 0,056 
4 ТОВ «Панда ЛТД» Дніпропетровська обл. 2,812 0,172 0,148 0,142 0,063 0,049 0,041 
5 СП «Євроазія-1» Закарпатська обл. 2,505 0,131 0,166 0,142 0,098 0,054 0,082 
6 ВАТ «Житомиравтотранс» Житомирська обл. 2,660 0,122 0,149 0,134 0,065 0,051 0,070 
7 ТОВ «Юста» Дніпропетровська обл. 3,019 0,174 0,153 0,138 0,066 0,062 0,075 
8 
ВАТ «Воловецьке ремонтно-транспортне підпри-
ємство» Закарпатська обл. 2,749 0,132 0,166 0,138 0,076 0,057 0,061 
9 ТОВ «Маса Інвест Груп» Запорізька обл. 2,903 0,129 0,153 0,117 0,065 0,053 0,072 
10 ТОВ «Компанія «Агротранс» Дніпропетровська обл. 3,122 0,168 0,154 0,128 0,070 0,061 0,055 
11 СП «Інтер-Роллен-Транс» Закарпатська обл. 3,145 0,133 0,169 0,127 0,071 0,036 0,057 
12 ВАТ «Богнамі» Запорізька обл. 2,815 0,130 0,153 0,125 0,078 0,054 0,060 
13 ЗАТ «Павлоградське АТП» Дніпропетровська обл. 2,528 0,171 0,162 0,112 0,075 0,034 0,067 
14 ЗАТ «Промінь-Експо» м. Київ 2,508 0,135 0,152 0,124 0,070 0,062 0,086 
15 Транспортно-експедиційне агентство «Сфера» Запорізька обл. 2,620 0,134 0,158 0,123 0,074 0,042 0,050 
16 ВАТ «Калинівська автобаза» Донецька обл. 2,643 0,130 0,151 0,106 0,070 0,064 0,062 
17 ТОВ «Вітал» м. Київ 2,488 0,137 0,154 0,112 0,072 0,037 0,074 
18 Транспортно-експедиційна компанія «GROSSA» Дніпропетровська обл. 2,408 0,181 0,157 0,110 0,079 0,064 0,084 
19 АТЗТ «Транс-Кінг» м. Київ 2,746 0,139 0,153 0,111 0,072 0,063 0,067 
20 ПАТ «Автотранспортне підприємство 16364» м. Харків 2,582 0,163 0,147 0,113 0,072 0,061 0,064 
21 ТОВ «Ягуар» Закарпатська обл. 2,558 0,136 0,176 0,114 0,072 0,033 0,073 
22 ТОВ «Дніпровнештранс» Дніпропетровська обл. 2,805 0,180 0,161 0,116 0,072 0,035 0,070 
23 ТОВ «Аркадія» м. Київ 2,923 0,137 0,155 0,093 0,077 0,046 0,066 
24 ЗАТ «Автосвіт» Дніпропетровська обл. 2,300 0,182 0,160 0,095 0,075 0,056 0,056 
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№ 
з/п 
Назва Регіон 1€Fp  2€Fp  3€Fp  4€Fp  5€Fp  6€Fp  7€Fp  
25 ТОВ «Форвард» Одеська обл. 2,565 0,133 0,164 0,095 0,106 0,050 0,072 
26 ТОВ «Аніта» Чернігівська обл. 2,216 0,132 0,171 0,097 0,106 0,035 0,059 
28 ТОВ «Квартет» Івано-Франківська обл. 2,743 0,136 0,171 0,108 0,075 0,036 0,063 
27 ТОВ «Компанія «Р-СТІЛ» м. Харків 2,379 0,167 0,149 0,098 0,074 0,052 0,078 
29 ЗАТ «Укрространс» Сумська обл. 2,154 0,133 0,170 0,103 0,107 0,056 0,056 
30 АТП ВАТ «Теплоенергомонтаж» м. Харків 2,697 0,168 0,150 0,105 0,107 0,038 0,060 
31 ТОВ «Дельта Експрес Інтернешнл» Запорізька обл. 3,019 0,136 0,163 0,105 0,074 0,051 0,080 
32 ТОВ «Ференц і К» Івано-Франківська обл. 2,849 0,138 0,172 0,102 0,077 0,036 0,070 
33 ТОВ «Укрзовніштранс» Запорізька обл. 3,051 0,131 0,162 0,105 0,108 0,040 0,077 
34 ТОВ «Інтер Валсан Транс» м. Київ 2,585 0,141 0,156 0,104 0,108 0,039 0,087 
35 ТОВ «Семтранс» Івано-Франківська обл. 2,617 0,133 0,174 0,097 0,108 0,038 0,079 
36 
Сімферопольська транспортно-експедиційна фі-
рма «Трекфа» АР Крим 2,219 0,136 0,175 0,084 0,107 0,044 0,081 
37 ТОВ «Омега» Донецька обл. 2,204 0,131 0,158 0,084 0,080 0,059 0,082 
38 
ТОВ «Виробничо-комерційний центр« Трейд 
Лайн Лтд» м. Київ 2,279 0,135 0,157 0,085 0,078 0,036 0,086 
39 ВАТ «Полтаваглавсбит» Полтавська обл. 2,538 0,132 0,187 0,086 0,109 0,062 0,059 
40 ТОВ «Автокомфорт Лтд» Вінницька обл. 2,542 0,131 0,174 0,087 0,141 0,064 0,046 
41 ВАТ «ГарантТрансСервіс» Полтавська обл. 2,227 0,085 0,189 0,097 0,110 0,045 0,075 
42 ВАТ «Донецькавтотранс» Донецька обл. 2,570 0,131 0,158 0,093 0,143 0,037 0,053 
43 ТОВ «Едикт» м. Київ 2,812 0,139 0,152 0,093 0,145 0,043 0,039 
44 ТОВ «Підприємство Експрес» Вінницька обл. 2,538 0,129 0,167 0,095 0,129 0,042 0,036 
45 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» Дніпропетровська обл. 2,549 0,189 0,161 0,096 0,119 0,032 0,056 
46 ЗАТ «Керчвнештранс» АР Крим 2,768 0,128 0,173 0,101 0,117 0,024 0,055 
47 ТОВ «Темп» Полтавська обл. 2,790 0,130 0,184 0,105 0,121 0,029 0,053 
48 ТОВ «Делівері» Донецька обл. 2,436 0,130 0,155 0,104 0,135 0,029 0,054 
49 ВАТ «Корпорація Магнетик» Полтавська обл. 2,000 0,133 0,187 0,100 0,120 0,037 0,064 
50 ТОВ «Аркадія ЛТД» Кіровоградська обл. 2,234 0,137 0,189 0,106 0,127 0,042 0,057 
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Таблиця Г.3. Результати дослідження рівня економічної безпе-
ки автотранспортних підприємств у 2012 році 
 










Високий рівень економічної безпеки  
1 ТОВ «Укрзовніштранс» Запорізька обл. 7,302 високий 
2 ТОВ «Інтер Валсан Транс» м. Київ 5,936 високий 
3 ТОВ «Семтранс» 
Івано-Франківська 
обл. 6,484 високий 
4 ВАТ «Полтаваглавсбит» Полтавська обл. 5,738 високий 
5 ТОВ «Автокомфорт Лтд» Вінницька обл. 6,447 високий 
6 ВАТ «Донецькавтотранс» Донецька обл. 6,484 високий 
7 ТОВ «Едикт» м. Київ 6,777 високий 
8 ТОВ «Підприємство Експрес» Вінницька обл. 6,129 високий 
9 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» 
Дніпропетровська 
обл. 5,990 високий 
10 ЗАТ «Керчвнештранс» АР Крим 6,106 високий 
11 ТОВ «Темп» Полтавська обл. 6,253 високий 
12 ТОВ «Делівері» Донецька обл. 6,163 високий 
13 ТОВ «Аркадія ЛТД» Кіровоградська обл. 5,829 високий 
14 АТП ВАТ «Теплоенергомонтаж» м. Харків 5,851 високий 
Середній рівень економічної безпеки  
1 ТОВ «Куб-Енерго» м. Київ 5,574 середній 
2 
ВАТ «Покровське автотранспортне 
підприємство - 11214» 
Дніпропетровська 
обл. 5,109 середній 
3 ТОВ «Панда ЛТД» 
Дніпропетровська 
обл. 5,015 середній 
4 СП «Євроазія-1» Закарпатська обл. 5,491 середній 
5 ТОВ «Юста» 
Дніпропетровська 
обл. 5,356 середній 
6 




7 ТОВ «Маса Інвест Груп» Запорізьська обл. 5,121 середній 
8 ТОВ «Компанія «Агротранс» 
Дніпропетровська 
обл. 5,502 середній 
9 СП «Інтер-Роллен-Транс» Закарпатська обл. 5,516 середній 
10 ВАТ «Богнамі» Запорізька обл. 5,321 середній 
11 ЗАТ «Павлоградське АТП» 
Дніпропетровська 
обл. 4,979 середній 
12 
Транспортно-експедиційне агентство 
«Сфера» Запорізька обл. 4,995 середній 





обл. 4,977 середній 










5 АТЗТ «Тра с-Кінг» м. Київ 5,116 і  
6 
ПАТ «Ав отран ортне підприємство 
16364» 
м. Харків 
, 50 і  






17 ТОВ «Ягуар» Закарпатська обл. 4,917 середній 
18 ТОВ «Дніпровнештранс» 
Дніпропетровська 
обл. 5,221 середній 
19 ТОВ «Аркадія» м. Київ 5,379 середній 
20 ТОВ «Форвард» Одеська обл. 5,677 середній 
21 ТОВ «Аніта» Чернігівська обл. 5,287 середній 
22 ТОВ «Квартет» 
Івано-Франківська 
обл. 5,172 середній 
23 ЗАТ «Укрространс» Сумська обл. 5,260 середній 
 
24 ТОВ «Дельта Експрес Інтернешнл» Запорізька обл. 5,457 середній 
25 ТОВ «Ференц і К» 
Івано-Франківська 
обл. 5,316 середній 
26 
Сімферопольська транспортно-
експедиційна фірма «Трекфа» 
АР Крим 
5,348 середній 
27 ВАТ «ГарантТрансСервіс» Полтавська обл. 5,378 середній 
28 ВАТ «Корпорація Магнетик» Полтавська обл. 5,398 середній 
Низький рівень економічної безпеки  
1 ВАТ «Автопарк» Запорізька обл. 4,388 низький 
2 ВАТ «Жиомиавтотранс» Житомирська обл. 4,867 низький 
3 ЗАТ «Промінь-Експо» м. Київ 4,835 низький 
4 ТОВ «Вітал» м. Київ 4,827 низький 
5 ЗАТ «Автосвіт» 
Дніпропетровська 
обл. 4,718 низький 
6 ТОВ «Компанія «Р-СТІЛЛ» м. Харків 4,781 низький 
7 ТОВ «Омега» Донецька обл. 4,697 низький 
8 
ТОВ «Виробничо-комерційний центр« 
Трейд Лайн Лтд» м. Київ 4,708 низький 
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ДОДАТОК Д 






Інфляційні процеси П1 
Платоспроможність споживачів П2 
Жорстка кредитна політика П3 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 
Неефективне тарифна політика П5 
Неефективна організаційна структура П6 
Неефективне фінансове планування П7 
Неефективна маркетингова політика П8 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 
Промислове шпигунство П10 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість робітників П11 
Низький рівень управління персоналом П12 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизняному ринку П16 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорожнього руху П17 
Моральне старіння основних фондів П18 
Неповна завантаженість потужностей П19 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 
Фізичний знос основних фондів П21 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 
Політичні кризи П23 
Бюрократичні перепони, корупція П24 
Військові дії, народні заворушення П25 
Невідповідність договорів транспортному законодавству П26 
Помилки у заповненні замовлень П27 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної документації П28 
Помилки у сфері документообігу П29 
Електронні віруси, спами П30 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення інформації П31 
Витік інформації П32 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 
Відсутність або моральне старіння програмного забезпечення П35 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутрішньої інформації П36 





Екологічні катастрофи П37 
Стихійні лиха в світі П38 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб П39 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 
Штрафування і скасування ліцензій П42 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження екологічних за-
ходів П43 
Збільшення податкового навантаження на транспорт П44 
1 2 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й залученими 
оборотними коштами П47 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транспортній галу-
зі П48 
Невикористання інновацій під час надання послуг П49 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-інвестиційних органі-
зацій  П50 
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Загрози фінансовій складовій економічної безпеки АТП 0,2508 
Інфляційні процеси П1 0,0069 
Платоспроможність споживачів П2 0,0353 
Жорстка кредитна політика П3 0,0051 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,0105 
Неефективне тарифна політика П5 0,0918 
Неефективна організаційна структура П6 0,0174 
Неефективне фінансове планування П7 0,0653 
Неефективна маркетингова політика П8 0,0743 
Загрози кадровій складовій економічної безпеки АТП 0,194 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,026 
Промислове шпигунство П10 0,027 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість робітни-
ків П11 0,046 
Низький рівень управління персоналом П12 0,028 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,025 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,012 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,030 
Загрози техніко-технологічній складовій економічної безпеки АТП 0,172 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизняному ринку П16 0,010 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорожнього 
руху П17 0,036 
Моральне старіння основних фондів П18 0,011 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,023 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,012 
Фізичний знос основних фондів П21 0,035 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,046 
Загрози політико-правовій складовій економічної безпеки АТП 0,070 
Політичні кризи П23 0,006 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,004 
Військові дії, народні заворушення П25 0,002 
Невідповідність договорів транспортному законодавству П26 0,003 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,016 











Неправильне (неповне) заповнення товарно-транспортної до-
кументації П28 0,011 
Помилки у сфері документообігу П29 0,028 
Загрози інформаційній складовій економічної безпеки АТП 0,138 
Електронні віруси, спами П30 0,046 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення інформації П31 0,004 
Витік інформації П32 0,006 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,013 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,031 
Відсутність або моральне старіння програмного забезпечення П35 0,022 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутрішньої ін-
формації П36 0,015 
Загрози екологічній складовій економічної безпеки АТП 0,051 
Екологічні катастрофи П37 0,003 
Стихійні лиха в світі П38 0,002 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних служб П39 0,003 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,005 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,014 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,017 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження екологіч-
них заходів П43 0,008 
Загрози інноваційно-інвестиційній складовій економічної безпеки 
АТП 0,124 
Збільшення податкового навантаження на транспорт П44 0,018 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,007 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,043 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й залу-
ченими оборотними коштами П47 0,031 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в транспорт-
ній галузі П48 0,012 
Невикористання інновацій під час надання послуг П49 0,008 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-інвестиційних 





Таблиця Є.1. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори фінансової складо-
вої економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями) 




















































































































































































































































































































































































































































































1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
1 
ВАТ «Авто-
парк» 0,540 0,409 0,429 0,459 0,209 0,159 0,166 0,178 0,803 0,608 0,637 0,682 0,129 0,098 0,102 0,109 
2 
ТОВ «Маса Ін-
вест Груп» 0,702 0,532 0,558 0,597 0,267 0,202 0,212 0,227 0,608 0,461 0,483 0,517 0,102 0,077 0,081 0,086 
3 
ТОВ «Компанія 
«Агротранс» 0,601 0,456 0,477 0,511 0,207 0,157 0,164 0,176 0,539 0,408 0,428 0,458 0,111 0,084 0,088 0,094 
4 
СП «Інтер-
Роллен-Транс» 0,601 0,456 0,477 0,511 0,314 0,238 0,249 0,267 0,522 0,396 0,414 0,444 0,079 0,060 0,063 0,067 
5 ВАТ «Богнамі» 0,615 0,467 0,489 0,523 0,340 0,258 0,270 0,289 0,508 0,385 0,403 0,432 0,132 0,100 0,105 0,112 
6 
ЗАТ «Промінь-





«Сфера» 0,499 0,378 0,396 0,424 0,354 0,268 0,281 0,301 0,450 0,341 0,358 0,383 0,105 0,079 0,083 0,089 
8 
ВАТ «Калинів-
ська автобаза» 0,434 0,329 0,345 0,369 0,297 0,225 0,236 0,253 0,421 0,319 0,334 0,358 0,010 0,007 0,008 0,008 
9 ТОВ «Вітал» 0,442 0,335 0,351 0,376 0,384 0,291 0,305 0,327 0,420 0,318 0,333 0,357 0,111 0,084 0,088 0,094 
  





«GROSSA» 0,639 0,484 0,507 0,543 0,278 0,210 0,220 0,236 0,396 0,300 0,315 0,337 0,116 0,088 0,092 0,098 
11 
АТЗТ «Транс-
Кінг» 0,440 0,333 0,349 0,374 0,319 0,242 0,253 0,271 0,397 0,301 0,315 0,338 0,102 0,078 0,081 0,087 
12 
ТОВ "Р-
СТІЛЛ" 0,658 0,498 0,522 0,559 0,326 0,247 0,259 0,277 0,205 0,155 0,163 0,174 0,168 0,127 0,133 0,143 
13 ТОВ «Квартет» 0,681 0,516 0,541 0,579 0,341 0,258 0,271 0,290 0,137 0,104 0,109 0,117 0,125 0,095 0,099 0,106 
14 
ЗАТ «Укррост-
ранс» 0,659 0,500 0,523 0,560 0,355 0,269 0,282 0,302 0,162 0,123 0,129 0,138 0,106 0,080 0,084 0,090 
15 
ТОВ «Автоко-
мфорт Лтд» 0,680 0,516 0,540 0,578 0,322 0,244 0,256 0,274 0,645 0,489 0,512 0,548 0,146 0,111 0,116 0,124 
16 
ВАТ «ГарантТ-
рансСервіс» 0,402 0,305 0,319 0,342 0,368 0,279 0,292 0,313 0,403 0,305 0,320 0,342 0,112 0,085 0,089 0,095 
17 
ВАТ «Донець-
кавтотранс» 0,430 0,326 0,341 0,366 0,344 0,261 0,273 0,293 0,395 0,299 0,313 0,336 0,113 0,085 0,090 0,096 




прес» 0,541 0,410 0,429 0,460 0,312 0,236 0,248 0,265 0,500 0,379 0,397 0,425 0,126 0,096 0,100 0,108 
20 
УкрНім АТЗТ 
«Дніпромайн» 0,513 0,389 0,407 0,436 0,245 0,186 0,195 0,208 0,612 0,464 0,486 0,520 0,103 0,078 0,082 0,088 
21 
ЗАТ «Керчв-
нештранс» 0,640 0,485 0,508 0,544 0,328 0,249 0,261 0,279 0,447 0,339 0,355 0,380 0,100 0,076 0,080 0,085 
22 ТОВ «Темп» 0,549 0,416 0,436 0,467 0,410 0,311 0,326 0,349 0,608 0,461 0,482 0,517 0,086 0,065 0,068 0,073 
23 ТОВ «Делівері» 0,560 0,425 0,445 0,477 0,429 0,325 0,341 0,365 0,573 0,434 0,455 0,487 0,077 0,058 0,061 0,065 
24 ВАТ «Корпора-ція Магнетик» 0,331 0,251 0,263 0,282 0,382 0,290 0,304 0,325 0,414 0,314 0,329 0,352 0,144 0,109 0,114 0,123 
25 
ТОВ «Аркадія 
ЛТД» 0,453 0,343 0,359 0,385 0,256 0,194 0,204 0,218 0,413 0,313 0,328 0,351 0,096 0,073 0,077 0,082 
  
Таблиця Є.2. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори фінансової складо-
вої економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями) (продовження) 
 





























































































































































































































































































































































































































































































1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
1 ВАТ «Автопарк» 0,703 0,533 0,558 0,598 0,360 0,273 0,286 0,306 0,003 0,003 0,003 0,079 0,093 0,070 0,074 0,079 
2 
ТОВ «Маса Інвест 
Груп» 1,071 0,812 0,850 0,910 0,294 0,223 0,234 0,250 0,011 0,009 0,009 0,075 0,088 0,067 0,070 0,075 
3 
ТОВ «Компанія «Аг-
ротранс» 0,944 0,716 0,749 0,803 0,309 0,234 0,245 0,263 0,014 0,010 0,011 0,060 0,070 0,053 0,056 0,060 
4 
СП «Інтер-Роллен-
Транс» 0,922 0,699 0,732 0,784 0,309 0,234 0,245 0,263 0,010 0,008 0,008 0,069 0,082 0,062 0,065 0,069 
5 ВАТ «Богнамі» 0,954 0,723 0,757 0,811 0,251 0,190 0,199 0,213 0,011 0,009 0,009 0,066 0,078 0,059 0,062 0,066 




во «Сфера» 0,910 0,690 0,722 0,774 0,366 0,277 0,290 0,311 0,011 0,008 0,008 0,085 0,100 0,076 0,079 0,085 
8 
ВАТ «Калинівська ав-
тобаза» 0,961 0,728 0,763 0,817 0,211 0,160 0,167 0,179 0,011 0,008 0,008 0,096 0,113 0,086 0,090 0,096 




нія «GROSSA» 0,972 0,737 0,772 0,826 0,326 0,247 0,259 0,277 0,011 0,009 0,009 0,085 0,100 0,076 0,079 0,085 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» 0,947 0,718 0,752 0,805 0,309 0,234 0,246 0,263 0,018 0,014 0,014 0,077 0,090 0,068 0,071 0,077 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
12 ТОВ "Р-СТІЛЛ" 0,918 0,696 0,729 0,780 0,332 0,252 0,264 0,282 0,019 0,014 0,015 0,061 0,072 0,054 0,057 0,061 
13 ТОВ «Квартет» 1,014 0,769 0,805 0,862 0,118 0,089 0,094 0,100 0,014 0,011 0,011 0,069 0,081 0,062 0,064 0,069 
14 ЗАТ «Укрространс» 0,999 0,757 0,793 0,849 0,346 0,262 0,275 0,294 0,013 0,010 0,010 0,044 0,052 0,039 0,041 0,044 
15 
ТОВ «Автокомфорт 
Лтд» 1,041 0,789 0,827 0,885 0,338 0,256 0,268 0,288 0,018 0,013 0,014 0,075 0,088 0,067 0,070 0,075 
16 
ВАТ «ГарантТранс-
Сервіс» 0,950 0,720 0,754 0,808 0,309 0,234 0,245 0,262 0,016 0,012 0,013 0,069 0,081 0,061 0,064 0,069 
17 
ВАТ «Донецькавтот-
ранс» 0,945 0,716 0,750 0,803 0,249 0,189 0,198 0,212 0,017 0,013 0,014 0,060 0,071 0,054 0,056 0,060 
18 ТОВ «Едикт» 0,878 0,665 0,697 0,746 0,285 0,216 0,226 0,242 0,019 0,014 0,015 0,071 0,084 0,064 0,067 0,071 
19 
ТОВ «Підприємство 
Експрес» 0,985 0,746 0,781 0,837 0,321 0,243 0,254 0,273 0,020 0,015 0,016 0,057 0,067 0,051 0,053 0,057 
20 
УкрНім АТЗТ «Дніп-
ромайн» 0,986 0,747 0,782 0,838 0,352 0,267 0,279 0,299 0,017 0,013 0,014 0,077 0,091 0,069 0,072 0,077 
21 
ЗАТ «Керчвнешт-
ранс» 0,988 0,749 0,785 0,840 0,229 0,174 0,182 0,195 0,020 0,015 0,016 0,066 0,077 0,058 0,061 0,066 
22 ТОВ «Темп» 0,988 0,749 0,784 0,840 0,223 0,169 0,177 0,190 0,020 0,015 0,016 0,061 0,072 0,054 0,057 0,061 
23 ТОВ «Делівері» 0,867 0,657 0,688 0,737 0,157 0,119 0,124 0,133 0,021 0,016 0,017 0,058 0,068 0,051 0,054 0,058 
24 
ВАТ «Корпорація Ма-
гнетик» 1,102 0,835 0,875 0,937 0,198 0,150 0,157 0,168 0,020 0,015 0,016 0,045 0,053 0,040 0,042 0,045 
25 ТОВ «Аркадія ЛТД» 0,985 0,747 0,782 0,838 0,342 0,259 0,272 0,291 0,020 0,015 0,016 0,043 0,050 0,038 0,040 0,043 
 
  
Таблиця Є.3. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори техніко-
технологічної складової економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями)  
 



































































































































































































































































































































































1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
1 ВАТ «Автопарк» 0,008 0,009 0,009 0,008 0,976 0,830 0,863 0,892 0,914 0,778 0,808 0,835 
2 ТОВ «Маса Інвест Груп» 0,006 0,007 0,006 0,006 0,911 0,775 0,805 0,832 0,914 0,778 0,808 0,835 
3 ТОВ «Компанія «Агротранс» 0,001 0,001 0,001 0,001 0,932 0,793 0,824 0,852 0,929 0,790 0,821 0,849 
4 СП «Інтер-Роллен-Транс» 0,004 0,005 0,004 0,004 0,939 0,799 0,831 0,858 0,982 0,835 0,868 0,897 
5 ВАТ «Богнамі» 0,007 0,008 0,007 0,007 0,911 0,775 0,805 0,832 0,927 0,788 0,819 0,847 
6 ЗАТ «Промінь-Експо» 0,003 0,004 0,003 0,003 0,944 0,803 0,835 0,863 0,920 0,783 0,813 0,840 
7 
Транспортно-експедиційне агентство 
«Сфера» 0,007 0,008 0,008 0,007 0,911 0,775 0,805 0,832 0,912 0,776 0,807 0,834 
8 ВАТ «Калинівська автобаза» 0,007 0,008 0,008 0,007 0,905 0,770 0,800 0,827 0,902 0,768 0,798 0,824 
9 ТОВ «Вітал» 0,003 0,003 0,003 0,003 0,904 0,769 0,800 0,826 0,955 0,813 0,845 0,873 
10 
Транспортно-експедиційна компанія 
«GROSSA» 0,001 0,001 0,001 0,001 0,904 0,769 0,799 0,826 0,914 0,778 0,808 0,835 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» 0,003 0,003 0,003 0,003 0,904 0,769 0,800 0,826 0,904 0,769 0,799 0,826 
12 ТОВ "Р-СТІЛЛ" 0,001 0,001 0,001 0,001 0,990 0,843 0,876 0,905 0,912 0,776 0,806 0,833 
13 ТОВ «Квартет» 0,004 0,005 0,005 0,005 0,918 0,781 0,811 0,838 0,906 0,771 0,801 0,828 
14 ЗАТ «Укрространс» 0,005 0,006 0,005 0,005 0,911 0,775 0,806 0,833 0,924 0,786 0,817 0,844 
15 ТОВ «Автокомфорт Лтд» 0,004 0,005 0,005 0,004 0,904 0,769 0,799 0,825 0,922 0,784 0,815 0,842 
16 ВАТ «ГарантТрансСервіс» 0,004 0,004 0,004 0,004 0,918 0,781 0,811 0,838 0,915 0,779 0,809 0,836 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
17 ВАТ «Донецькавтотранс» 0,006 0,007 0,007 0,007 0,905 0,770 0,800 0,827 0,906 0,771 0,801 0,828 
18 ТОВ «Едикт» 0,002 0,003 0,002 0,002 0,905 0,770 0,800 0,826 0,941 0,801 0,832 0,860 
19 ТОВ «Підприємство Експрес» 0,004 0,005 0,005 0,005 0,904 0,769 0,799 0,826 0,903 0,769 0,799 0,825 
20 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» 0,000 0,001 0,001 0,001 0,904 0,769 0,799 0,826 0,947 0,805 0,837 0,865 
21 ЗАТ «Керчвнештранс» 0,004 0,005 0,005 0,004 0,984 0,837 0,870 0,899 0,910 0,775 0,805 0,832 
22 ТОВ «Темп» 0,003 0,004 0,004 0,003 0,918 0,781 0,811 0,838 0,929 0,790 0,821 0,848 
23 ТОВ «Делівері» 0,006 0,007 0,007 0,006 0,925 0,787 0,818 0,845 0,934 0,795 0,826 0,853 
24 ВАТ «Корпорація Магнетик» 0,003 0,004 0,003 0,003 0,928 0,789 0,820 0,847 0,924 0,786 0,817 0,844 
25 ТОВ «Аркадія ЛТД» 0,003 0,004 0,003 0,003 0,916 0,779 0,810 0,837 0,901 0,766 0,796 0,823 
 
  
Таблиця Є.4. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори кадрової складової 
економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями)  
 






































































































































































































































































































































































1 ВАТ «Автопарк» 0,732 0,628 0,655 0,675 172,619 148,193 154,408 159,189 0,815 0,949 0,911 0,883 
2 ТОВ «Маса Інвест Груп» 0,481 0,413 0,431 0,444 148,627 127,596 132,947 137,064 0,901 1,050 1,008 0,977 
3 ТОВ «Компанія «Агротранс» 0,478 0,410 0,427 0,441 187,778 161,207 167,967 173,169 0,888 1,034 0,992 0,963 
4 СП «Інтер-Роллен-Транс» 0,417 0,358 0,373 0,385 155,324 133,346 138,938 143,240 0,875 1,019 0,978 0,948 
5 ВАТ «Богнамі» 0,406 0,349 0,363 0,375 177,311 152,221 158,604 163,516 0,885 1,031 0,990 0,960 
6 ЗАТ «Промінь-Експо» 0,437 0,375 0,391 0,403 181,325 155,668 162,195 167,218 0,901 1,049 1,007 0,977 
7 
Транспортно-експедиційне 
агентство «Сфера» 0,302 0,260 0,270 0,279 160,586 137,863 143,644 148,092 0,901 1,049 1,007 0,977 
8 ВАТ «Калинівська автобаза» 0,320 0,274 0,286 0,295 170,167 146,088 152,214 156,928 0,901 1,050 1,008 0,977 
9 ТОВ «Вітал» 0,302 0,260 0,270 0,279 184,028 157,988 164,613 169,711 0,911 1,062 1,019 0,988 
10 
Транспортно-експедиційна 
компанія «GROSSA» 0,309 0,265 0,276 0,285 171,319 147,077 153,245 157,990 0,912 1,062 1,020 0,989 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» 0,241 0,207 0,216 0,222 164,978 141,633 147,573 152,143 0,901 1,050 1,007 0,977 
12 ТОВ "Р-СТІЛЛ" 0,125 0,107 0,111 0,115 161,226 138,413 144,217 148,683 0,915 1,066 1,023 0,992 
13 ТОВ «Квартет» 0,147 0,126 0,132 0,136 143,210 122,946 128,101 132,068 0,917 1,068 1,025 0,994 
14 ЗАТ «Укрространс» 0,145 0,125 0,130 0,134 191,452 164,361 171,253 176,557 0,910 1,060 1,017 0,987 
15 ТОВ «Автокомфорт Лтд» 0,055 0,047 0,049 0,051 143,545 123,234 128,401 132,378 0,912 1,063 1,020 0,989 
16 ВАТ «ГарантТрансСервіс» 0,037 0,032 0,033 0,034 174,226 149,573 155,845 160,671 0,902 1,050 1,008 0,978 
  






































































































































































































































































































































































17 ВАТ «Донецькавтотранс» 0,111 0,095 0,099 0,102 150,736 129,407 134,833 139,008 0,911 1,061 1,018 0,988 
18 ТОВ «Едикт» 0,110 0,094 0,098 0,101 171,065 146,859 153,018 157,756 0,904 1,053 1,011 0,981 
19 ТОВ «Підприємство Експрес» 0,151 0,130 0,135 0,140 152,286 130,737 136,219 140,438 0,914 1,065 1,022 0,991 
20 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» 0,157 0,135 0,141 0,145 180,339 154,821 161,313 166,309 0,932 1,086 1,042 1,011 
21 ЗАТ «Керчвнештранс» 0,144 0,124 0,129 0,133 172,853 148,394 154,617 159,405 0,911 1,061 1,018 0,988 
22 ТОВ «Темп» 0,145 0,125 0,130 0,134 170,020 145,962 152,083 156,793 0,923 1,075 1,032 1,001 
23 ТОВ «Делівері» 0,201 0,173 0,180 0,185 184,676 158,544 165,192 170,308 0,923 1,076 1,032 1,001 
24 ВАТ «Корпорація Магнетик» 0,205 0,176 0,183 0,189 182,548 156,717 163,289 168,346 0,912 1,062 1,020 0,989 
25 ТОВ «Аркадія ЛТД» 0,201 0,172 0,180 0,185 141,658 121,613 126,713 130,637 0,932 1,086 1,042 1,011 
 
  
Таблиця Є.5. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори кадрової складової 
економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями)  
 












































































































































































































































































































































































































































































1 ВАТ «Автопарк» 0,910 0,859 0,871 0,878 0,0005 0,0005 0,0005 0,0005 0,0105 0,0099 0,0100 0,0101 0,532 0,502 0,509 0,513 
2 ТОВ «Маса Інвест Груп» 0,954 0,899 0,912 0,920 0,0007 0,0006 0,0007 0,0007 0,0129 0,0122 0,0123 0,0124 0,522 0,493 0,500 0,504 
3 ТОВ «Компанія «Агротранс» 0,926 0,873 0,886 0,893 0,0008 0,0007 0,0007 0,0007 0,0228 0,0215 0,0218 0,0220 0,501 0,472 0,479 0,483 
4 СП «Інтер-Роллен-Транс» 0,912 0,860 0,873 0,880 0,0007 0,0007 0,0007 0,0007 0,0206 0,0194 0,0197 0,0198 0,502 0,474 0,481 0,484 
5 ВАТ «Богнамі» 0,982 0,926 0,940 0,947 0,0007 0,0007 0,0007 0,0007 0,0120 0,0113 0,0115 0,0116 0,514 0,485 0,492 0,496 
6 ЗАТ «Промінь-Експо» 0,948 0,894 0,907 0,914 0,0007 0,0007 0,0007 0,0007 0,0224 0,0211 0,0214 0,0216 0,512 0,482 0,489 0,493 
7 
Транспортно-експедиційне агент-
ство «Сфера» 0,902 0,851 0,864 0,870 0,0008 0,0007 0,0007 0,0007 0,0124 0,0117 0,0119 0,0120 0,522 0,492 0,499 0,503 
8 ВАТ «Калинівська автобаза» 0,903 0,851 0,864 0,870 0,0008 0,0008 0,0008 0,0008 0,0282 0,0266 0,0270 0,0272 0,500 0,472 0,479 0,482 
9 ТОВ «Вітал» 0,940 0,887 0,900 0,907 0,0008 0,0007 0,0007 0,0008 0,0226 0,0213 0,0216 0,0218 0,485 0,458 0,464 0,468 
10 
Транспортно-експедиційна 
компанія «GROSSA» 0,915 0,863 0,876 0,883 0,0008 0,0008 0,0008 0,0008 0,0225 0,0213 0,0216 0,0217 0,493 0,465 0,472 0,475 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» 0,919 0,867 0,880 0,886 0,0008 0,0008 0,0008 0,0008 0,0237 0,0223 0,0226 0,0228 0,483 0,456 0,462 0,466 
12 ТОВ "Р-СТІЛЛ" 0,924 0,872 0,884 0,891 0,0009 0,0009 0,0009 0,0009 0,0303 0,0286 0,0290 0,0293 0,429 0,405 0,411 0,414 
  












































































































































































































































































































































































































































































13 ТОВ «Квартет» 0,927 0,874 0,887 0,894 0,0009 0,0008 0,0008 0,0008 0,0221 0,0208 0,0211 0,0213 0,412 0,389 0,394 0,397 
14 ЗАТ «Укрространс» 0,914 0,861 0,874 0,881 0,0009 0,0008 0,0008 0,0008 0,0230 0,0217 0,0220 0,0222 0,439 0,414 0,420 0,423 
15 ТОВ «Автокомфорт Лтд» 0,916 0,864 0,876 0,883 0,0009 0,0009 0,0009 0,0009 0,0012 0,0011 0,0011 0,0011 0,407 0,384 0,390 0,393 
16 ВАТ «ГарантТрансСервіс» 0,987 0,930 0,944 0,952 0,0098 0,0093 0,0094 0,0095 0,0148 0,0139 0,0141 0,0143 0,428 0,404 0,410 0,413 
17 ВАТ «Донецькавтотранс» 0,909 0,857 0,870 0,876 0,0088 0,0083 0,0084 0,0085 0,0271 0,0256 0,0260 0,0262 0,436 0,411 0,417 0,420 
18 ТОВ «Едикт» 0,939 0,885 0,898 0,905 0,0088 0,0083 0,0084 0,0085 0,0212 0,0200 0,0203 0,0204 0,428 0,404 0,410 0,413 
19 ТОВ «Підприємство Експрес» 0,909 0,857 0,870 0,877 0,0088 0,0083 0,0084 0,0085 0,0011 0,0010 0,0011 0,0011 0,412 0,389 0,394 0,398 
20 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» 0,928 0,875 0,888 0,895 0,0009 0,0009 0,0009 0,0009 0,0247 0,0233 0,0236 0,0238 0,437 0,412 0,418 0,422 
21 ЗАТ «Керчвнештранс» 0,927 0,874 0,887 0,893 0,0010 0,0009 0,0010 0,0010 0,0201 0,0190 0,0192 0,0194 0,431 0,406 0,412 0,415 
22 ТОВ «Темп» 0,919 0,866 0,879 0,886 0,0010 0,0009 0,0009 0,0009 0,0125 0,0117 0,0119 0,0120 0,437 0,412 0,418 0,422 
23 ТОВ «Делівері» 0,920 0,867 0,880 0,887 0,0010 0,0009 0,0009 0,0009 0,0301 0,0284 0,0288 0,0290 0,417 0,393 0,399 0,402 
24 ВАТ «Корпорація Магнетик» 0,961 0,906 0,919 0,927 0,0009 0,0009 0,0009 0,0009 0,0119 0,0112 0,0113 0,0114 0,422 0,398 0,404 0,407 
25 ТОВ «Аркадія ЛТД» 0,908 0,856 0,869 0,876 0,0010 0,0009 0,0009 0,0009 0,0232 0,0219 0,0222 0,0224 0,462 0,435 0,442 0,445 
 
  
Таблиця Є.6. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори інформаційної 















































































































































































































































1 ВАТ «Автопарк» 0,689 0,618 0,630 0,646 0,009 0,008 0,008 0,008 
2 ТОВ «Маса Інвест Груп» 0,714 0,641 0,652 0,669 0,009 0,008 0,008 0,009 
3 ТОВ «Компанія «Агротранс» 0,700 0,628 0,640 0,656 0,009 0,008 0,008 0,009 
4 СП «Інтер-Роллен-Транс» 0,691 0,620 0,631 0,648 0,009 0,008 0,008 0,009 
5 ВАТ «Богнамі» 0,707 0,634 0,645 0,662 0,009 0,008 0,008 0,008 
6 ЗАТ «Промінь-Експо» 0,713 0,639 0,651 0,667 0,009 0,008 0,008 0,009 
7 
Транспортно-експедиційне агентство 
«Сфера» 0,698 0,627 0,638 0,654 0,007 0,006 0,007 0,007 
8 ВАТ «Калинівська автобаза» 0,700 0,628 0,639 0,655 0,009 0,008 0,008 0,008 
9 ТОВ «Вітал» 0,700 0,628 0,639 0,656 0,008 0,007 0,007 0,007 
10 
Транспортно-експедиційна компанія 
«GROSSA» 0,711 0,638 0,650 0,666 0,009 0,008 0,008 0,009 
11 АТЗТ «Транс-Кінг» 0,694 0,623 0,634 0,650 0,006 0,005 0,005 0,005 
12 ТОВ "Р-СТІЛЛ" 0,689 0,618 0,629 0,646 0,007 0,006 0,006 0,007 
13 ТОВ «Квартет» 0,699 0,627 0,638 0,655 0,002 0,002 0,002 0,002 
14 ЗАТ «Укрространс» 0,703 0,631 0,642 0,659 0,002 0,002 0,002 0,002 
15 ТОВ «Автокомфорт Лтд» 0,700 0,628 0,639 0,656 0,003 0,002 0,002 0,003 
16 ВАТ «ГарантТрансСервіс» 0,704 0,632 0,643 0,660 0,006 0,005 0,006 0,006 















































































































































































































































18 ТОВ «Едикт» 0,699 0,627 0,638 0,655 0,008 0,008 0,008 0,008 
19 ТОВ «Підприємство Експрес» 0,700 0,628 0,639 0,656 0,009 0,008 0,008 0,009 
20 УкрНім АТЗТ «Дніпромайн» 0,699 0,627 0,638 0,655 0,009 0,008 0,008 0,009 
21 ЗАТ «Керчвнештранс» 0,710 0,637 0,649 0,665 0,007 0,006 0,006 0,006 
22 ТОВ «Темп» 0,730 0,655 0,667 0,684 0,008 0,007 0,007 0,007 
23 ТОВ «Делівері» 0,720 0,646 0,657 0,674 0,009 0,008 0,008 0,008 
24 ВАТ «Корпорація Магнетик» 0,719 0,645 0,657 0,674 0,008 0,008 0,008 0,008 




Таблиця Є.7. Результати розрахунку впливу домінуючих загроз на індикатори екологічної скла-
дової економічної безпеки АТП (за трьома сценаріями)  
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0,0037 0,0038 0,0038 
2 ТОВ «Маса Інвест 
Груп» 












0,0008 0,0008 0,0008 
3 ТОВ «Компанія «Аг-
ротранс» 










0,0011 0,0011 0,0011 
4 СП «Інтер-Роллен-
Транс» 










0,0039 0,0039 0,0040 










0,0039 0,0040 0,0040 
























0,0011 0,0011 0,0011 
  
1. 2.  3. 4.  5.  6.  7. 8. 9.  10. 11. 12. 13. 14. 15. 16.  17.  18.  
8 ВАТ «Калинівська ав-
тобаза» 










0,0010 0,0010 0,0010 
























0,0015 0,0015 0,0015 










0,0019 0,0019 0,0019 










0,0010 0,0010 0,0010 










0,0028 0,0029 0,0029 










0,0011 0,0011 0,0011 
15 ТОВ «Автокомфорт 
Лтд» 










0,0031 0,0031 0,0031 
16 ВАТ 
«ГарантТрансСервіс» 










0,0028 0,0028 0,0028 
17 ВАТ «Донецькавтот-
ранс» 










0,0043 0,0043 0,0043 










0,0073 0,0074 0,0074 
19 ТОВ «Підприємство 
Експрес» 










0,0036 0,0037 0,0037 
20 УкрНім АТЗТ 
«Дніпромайн» 










0,0080 0,0081 0,0082 










0,0042 0,0042 0,0042 










0,0040 0,0040 0,0041 
  
2.  3. 4.  5.  6.  7. 8. 9.  10. 11. 12. 13. 14. 15. 16.  17.  18.  










0,0058 0,0058 0,0059 
24 ВАТ «Корпорація Маг-
нетик» 










0,0042 0,0042 0,0043 










0,0073 0,0073 0,0074 
  
 ДОДАТОК Ж 
Таблиця Ж.1. Результати розрахунків вірогідності настання загроз за песимістичним сценарієм 
 
Вірогідність настання загроз 
Показник 
Умов. 
Познач. Експерт 1 
Експерт 






1 2 3 4 5 6 7 8 
Інфляційні процеси П1 1 1 0,98 1 1 1,00 
Платоспроможність споживачів П2 0,7 0,8 0,7 0,6 0,7 0,70 
Жорстка кредитна політика П3 0,8 0,7 0,8 0,9 0,8 0,80 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,6 1 0,8 0,8 0,8 0,80 
Неефективне тарифна потітика П5 0,8 0,7 0,8 0,9 0,8 0,80 
Неефективна організаційна структура П6 0,8 0,7 0,8 0,8 0,9 0,80 
Неефективне фінансове планування П7 0,7 0,8 0,9 0,8 0,8 0,80 
Неефективна маркетингова політика П8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,4 0,5 0,6 0,5 0,5 0,50 
Промислове шпигунсвто П10 0,5 0,6 0,5 0,4 0,5 0,50 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість 
робітників 
П11 0,8 0,7 0,6 0,7 0,7 0,70 
Низький рівень управління персоналом П12 0,7 0,8 0,8 0,8 0,9 0,80 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 1 1 1 1 1 1,00 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,8 0,7 0,6 0,7 0,7 0,70 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 1 0,9 0,8 0,9 0,9 0,90 
Недостатній вибір техніки і технологій на 
вітчизняному ринку П16 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорож-
нього руху П17 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,90 
Моральне старіння основних фондів П18 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Неповна завантаженість потужностей П19 1 1 1 1 1 1,00 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,90 
Фізичний знос основних фондів П21 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,90 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Політичні кризи П23 0,7 0,7 0,6 0,7 0,8 0,70 
Бюрократичні перепони, корупція П24 1 1 1 1 1 1,00 
Військові дії, народні заворушення П25 0,4 0,6 0,5 0,5 0,5 0,50 
Зацікавленість співробіників юридичного відділу П26 0,8 0,7 0,6 0,7 0,7 0,70 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,6 0,7 0,8 0,7 0,7 0,70 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-
транспортної документації 
П28 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Помилки у сфері документообігу П29 1 1 1 1 1 1,00 
Електронні віруси, спами П30 0,7 0,8 0,8 0,9 0,8 0,80 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення 
інформації П31 0,3 0,5 0,5 0,7 0,5 0,50 
Витік інформації П32 0,5 0,6 0,7 0,6 0,6 0,60 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,9 0,8 0,7 0,8 0,8 0,80 
Відсутність або моральне старіння програмного забез-
печення 
П35 0,7 0,8 0,9 0,8 0,8 0,80 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та 
внутрішньої інформації 
П36 0,6 0,5 0,6 0,6 0,7 0,60 
Екологічні катастрофи П37 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Стихійні лиха в світі П38 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних 
служб П39 0,7 0,8 0,9 0,8 0,8 0,80 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,8 0,6 1 0,8 0,8 0,80 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,9 0,8 0,7 0,8 0,8 0,80 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження 
екологічних заходів 
П43 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Збільшення податкового навантаження траснпорту П44 1 1 1 1 1 1,00 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,8 0,7 0,8 0,9 0,8 0,80 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й 
залученими оборотними коштами П47 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в 
траспортній галузі П48 0,9 0,8 0,8 0,7 0,8 0,80 
Недостатній рівень забезпеченності підприємства 
інноваційними підходами у виробничий процес П49 1 1 1 1 1 1,00 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-
інвестиційних організацій  





Таблиця Ж.2. Результати розрахунків вірогідності настання загроз за найбільш вірогідним сцена-
рієм 
 
Вірогідність настання загроз 
Показник 
Умов. 




1 2 3 4 5 6 7 8 
Інфляційні процеси П1 0,85 0,8 0,75 0,8 0,8 0,80 
Платоспроможність споживачів П2 0,4 0,5 0,6 0,5 0,5 0,50 
Жорстка кредитна політика П3 0,65 0,7 0,75 0,7 0,7 0,70 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,6 0,5 0,6 0,6 0,7 0,60 
Неефективне тарифна потітика П5 0,6 0,8 0,7 0,7 0,7 0,70 
Неефективна організаційна структура П6 0,6 0,8 0,7 0,65 0,75 0,70 
Неефективне фінансове планування П7 0,65 0,75 0,7 0,8 0,6 0,70 
Неефективна маркетингова політика П8 0,8 0,7 0,6 0,7 0,7 0,70 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,2 0,3 0,4 0,3 0,3 0,30 
Промислове шпигунсвто П10 0,3 0,25 0,35 0,3 0,3 0,30 
Низький рівень самомотивації і недисциплінованість 
робітників П11 0,45 0,5 0,55 0,5 0,5 0,50 
Низький рівень управління персоналом П12 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,8 0,7 0,8 0,9 0,8 0,80 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,4 0,5 0,5 0,6 0,5 0,50 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,7 0,8 0,7 0,7 0,6 0,70 
Недостатній вибір техніки і технологій на вітчизняному 
ринку П16 0,45 0,5 0,65 0,5 0,5 0,52 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки дорож-
нього руху П17 0,8 0,7 0,8 0,8 0,9 0,80 
Моральне старіння основних фондів П18 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,40 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Фізичний знос основних фондів П21 0,75 0,7 0,65 0,7 0,7 0,70 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Політичні кризи П23 0,45 0,5 0,55 0,5 0,5 0,50 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Військові дії, народні заворушення П25 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,30 
Зацікавленість співробіників юридичного відділу П26 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,6 0,5 0,5 0,4 0,5 0,50 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-
транспортної документації П28 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,40 
Помилки у сфері документообігу П29 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Електронні віруси, спами П30 0,65 0,7 0,75 0,7 0,7 0,70 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення 
інформації П31 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,30 
Витік інформації П32 0,3 0,4 0,5 0,4 0,4 0,40 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Відсутність або моральне старіння програмного забезпе-
чення П35 0,6 0,7 0,8 0,7 0,7 0,70 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та внутрішньої 
інформації П36 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Екологічні катастрофи П37 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,30 
Стихійні лиха в світі П38 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,30 
Жорстка політика зі сторони міжнародних екологічних 
служб П39 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Недотримання чинних екологічних норм, стандартів П40 0,6 0,7 0,7 0,7 0,8 0,70 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Низький рівень фінансування витрат на впровадження 
екологічних заходів П43 0,45 0,5 0,55 0,5 0,5 0,50 
Збільшення податкового навантаження траснпорту П44 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,8 0,7 0,7 0,9 0,7 0,76 
Низький рівень забезпечення виробничими запасами П46 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Низький рівень забезпечення підприємства власними й 
залученими оборотними коштами П47 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,70 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем досвіду в 
траспортній галузі П48 0,65 0,7 0,75 0,7 0,7 0,70 
Недостатній рівень забезпеченності підприємства 
інноваційними підходами у виробничий процес П49 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,80 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-





Таблиця Ж.3. Результати розрахунків вірогідності настання загроз за оптимістичним сценарієм 
 
Вірогідність настання загроз 
Показник 
Умов. 









1 2 3 4 5 6 7 8 
Інфляційні процеси П1 0,6 0,4 0,6 0,6 0,8 0,60 
Платоспроможність споживачів П2 0,6 0,4 0,5 0,4 0,4 0,46 
Жорстка кредитна політика П3 0,5 0,4 0,5 0,5 0,6 0,50 
Підвищення цін на енергоресурси і матеріали П4 0,6 0,5 0,4 0,5 0,5 0,50 
Неефективне тарифна потітика П5 0,55 0,5 0,45 0,5 0,5 0,50 
Неефективна організаційна структура П6 0,6 0,5 0,5 0,4 0,5 0,50 
Неефективне фінансове планування П7 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Неефективна маркетингова політика П8 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Переманювання кваліфікованих кадрів П9 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,20 
Промислове шпигунсвто П10 0,15 0,2 0,25 0,2 0,2 0,20 
Низький рівень самомотивації і 
недисциплінованість робітників П11 0,3 0,4 0,4 0,5 0,4 0,40 
Низький рівень управління персоналом П12 0,45 0,5 0,55 0,5 0,5 0,50 
Несвоєчасна виплата заробітної плати П13 0,5 0,6 0,7 0,6 0,6 0,60 
Соціальна незабезпеченість робітників П14 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,40 
Низький рівень кваліфікації персоналу П15 0,45 0,5 0,5 0,5 0,55 0,50 
Недостатній вибір техніки і технологій на 
вітчизняному ринку П16 0,4 0,6 0,5 0,5 0,5 0,50 
Підвищення аварійності стану доріг, небезпеки 
дорожнього руху П17 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Моральне старіння основних фондів П18 0,5 0,45 0,5 0,55 0,5 0,50 
Неповна завантаженість потужностей П19 0,4 0,5 0,6 0,5 0,5 0,50 
Зменшення ресурсовіддачі й оборотності коштів П20 0,5 0,6 0,5 0,3 0,6 0,50 
Фізичний знос основних фондів П21 0,4 0,5 0,6 0,5 0,5 0,50 
Збільшення ресурсоємності у вартості послуг П22 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Політичні кризи П23 0,35 0,4 0,45 0,4 0,4 0,40 
Бюрократичні перепони, корупція П24 0,65 0,6 0,55 0,6 0,6 0,60 
Військові дії, народні заворушення П25 0,15 0,2 0,25 0,2 0,2 0,20 
Зацікавленість співробіників юридичного відділу П26 0,45 0,55 0,4 0,4 0,4 0,44 
Помилки у заповненні замовлень П27 0,35 0,4 0,45 0,4 0,4 0,40 
Неправильне (неповне) заповнення товарно-
транспортної документації П28 0,4 0,3 0,2 0,3 0,3 0,30 
Помилки у сфері документообігу П29 0,65 0,7 0,7 0,7 0,75 0,70 
Електронні віруси, спами П30 0,5 0,55 0,5 0,5 0,45 0,50 
Підрив репутації галузі за рахунок спотворення 
інформації П31 0,2 0,15 0,25 0,2 0,2 0,20 
Витік інформації П32 0,25 0,3 0,35 0,3 0,3 0,30 
Недостатнє фінансування інформаційних служб П33 0,4 0,3 0,4 0,4 0,5 0,40 
Неефективність комунікацій між підрозділами П34 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Відсутність або моральне старіння програмного 
забезпечення П35 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Низький рівень об'єктивності зовнішньої та 
внутрішньої інформації П36 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,40 
Екологічні катастрофи П37 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,20 
Стихійні лиха в світі П38 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,20 
Жорстка політика зі сторони міжнародних 
екологічних служб П39 0,45 0,4 0,35 0,4 0,4 0,40 
Недотримання чинних екологічних норм, 
стандартів П40 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Збільшення витрат через забруднення довкілля П41 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Штрафування і скасування ліцензій П42 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,50 
Низький рівень фінансування витрат на впровад-
ження екологічних заходів П43 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,40 
Збільшення податкового навантаження траснпор-
ту П44 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Форс-мажорні обставини (рейдерство, кримінал) П45 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 
Низький рівень забезпечення виробничими запа-
сами П46 0,6 0,7 0,5 0,6 0,6 0,60 
Низький рівень забезпечення підприємства влас-
ними й залученими оборотними коштами П47 0,55 0,6 0,6 0,65 0,6 0,60 
Залучення інвесторів з недостатнім рівнем 
досвіду в траспортній галузі П48 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,60 
Недостатній рівень забезпеченності підприємства 
інноваційними підходами у виробничий процес П49 0,75 0,7 0,65 0,7 0,7 0,70 
Низький рівень залучення сторонніх інноваційно-
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